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1 Innledning
Denne oppgaven tar utgangspunkt i lov om motorferdsel1 i utmark og vassdrag (M).2 I 
Norge har vi som den klare hovedregel et forbud mot bruk av motorkjøretøyer i utmark 
og på vassdrag. Forbudet gjelder alle typer kjøretøyer, så som snøscooter, landing med 
helikopter, terrengkjøretøy, bil og andre sådanne som kan tenkes brukt i utmark. Lovens 
utgangpunkt om et forbud er imidlertid gjennomhullet av flere unntak. Unntakene, der 
motorferdsel i utmark likevel er tillatt, følger enten av loven selv, av forskrifter med 
hjemmel i loven, eller av enkeltvedtak gitt med hjemmel i loven. En av hovedlinjene på 
rettsområdet er at fornøyelsespreget ferdsel er forbudt, og nyttetransport er tillatt.3
Tillatelse til kjøring er underlagt en rekke begrensninger. I tillegg til motorferdselloven 
selv finner vi en rekke innskrenkninger også i andre lover eller bestemmelser, hvilke 
regler og hvordan de virker inn på motorferdsel vil vektlegges i fremstillingen. Dagens 
motorferdselregulering har vært, og er under kontinuerlig utvikling, og lovendringer på 
område er ventet allerede i nærmeste fremtid.
 
1.1 Presentasjon av tema
Norge er et land med store naturressurser i forhold til folketallet, og nordmenn har alltid 
hatt tradisjon for å drive med aktiviteter i utmarksområder. Fra gammelt av har 
mennesker utnyttet og levd av det naturen har hatt å tilby av både mat og materialer. Vi 
henter fortsatt ut store mengder verdier fra naturen, samtidig som fler og fler har tid til å 
bruke den som en arena for rekreasjon og fornøyelse. I tillegg til å øke 
produksjonsevnen i utmarksnæringen har også teknologien gitt oss større aksjonsradius 
og bedre muligheter både til å forvalte naturressurser og å komme oss rundt fra A til B. 
Teknologien har gitt oss kjøretøy beregnet for utmark til alle årstider, lovgiver har 
gjennom motorferdselloven forsøkt å regulere dette.
1  Med «motorferdsel» menes bruk av kjøretøy og båt eller annet flytende eller svevende fartøy drevet 
med motor, samt landing og start med motordrevet luftfartøy, jfr. M § 2 første ledd. Om 
motorferdselbegrepet i kap 2.2.1.
2  Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag av 10. juni 1977 nr. 82
3  Se Røhnebæk (1995) s. 158.
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Motorferdselloven betegnes ofte som en miljølov hvor hensyn til miljø, friluftsliv og 
verdien av urørt natur skal veie tungt.4 Loven har som angitt en klar hovedregel om et 
forbud mot motorferdsel i utmark og vassdrag, jf m. § 3. Loven er imidlertid ikke ment 
å være til hinder for motorferdsel som har åpenbare og anerkjente nytteformål.
Lovens utgangspunkt statueres gjennom lovens formålsbestemmelse, m § 1, som har 
følgende ordlyd: 
«Formålet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhetssyn å regulere 
motorferdselen i utmark og vassdrag med sikte på å verne om naturmiljø og fremme 
trivselen».
Bestemmelsen setter standarden for de som utøver myndighet på området, og utøverne 
av motorferdsel. Både hensynene bak, og verdiene av bestemmelsen vil bli forsøkt 
belyst. Motorferdselloven skal også bidra til at den tillatte ferdsel med motorkjøretøy, 
uavhengig av hvordan tillatelsen er gitt, skal foregå til minst mulig skade og ulempe for 
omgivelsene. Krav til aktsom og hensynsfull kjøring er lovfestet i m. § 8 og vil bli 
nærmere behandlet i kap 4.2. Motorferdselens øvrige begrensninger vil bli forsøkt 
belyst i forhold til bestemmelser utenfor motorferdselloven.
Det er mange interessante problemstillinger å ta tak i innenfor dette rettsområde, og 
denne fremstillingen tar sikte på å drøfte et utvalg av de. Motorferdsel i utmark er et 
sentralt tema idet vi snakker om bruk og forvaltning av utmarksarealene våre. 
Tematikken favner svært vidt. Spørsmål som forurensing, naturens mangfold, kulturelle 
verdier, rekreasjonsmuligheter og generell utnytting av naturen i både positiv og negativ 
forstand er noen av interesseområdene innenfor dette emnet. Spørsmål knyttet til 
motorferdsel i utmark har vært oppe til politisk debatt, og ofte vært gjenstand for 
konflikt både på nasjonalt og lokalt nivå, helt siden vi fikk de første 
utmarkskjøretøyene. I tillegg til det juridiske omhandler emnet politikk, kultur, samt 
interesseavveininger og internasjonale miljøforpliktelser. 
Det er flere problemområder innenfor denne materien, mye er uavklart, noen 
bestemmelser er uklare og interessekonfliktene er mange. Konflikt kan blant annet 
4 Se Ot.Prp.nr 23 (2008-09) kap. 2.3. 
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tenkes mellom den tillatte motorferdsel på den ene siden, og aktsomhetsnormen jf m. § 
8 på den andre. Hvilken rolle myndighetene har, og eventuelt hvilke ansvar de har for 
ulovlig motorferdsel vil bli forsøkt belyst. I tillegg vil motorferdsel som sådann drøftes 
opp mot eventuelle tangerende bestemmelser i annen lovgivning. Kan friluftsloven5 
(fril.)  regulere eller begrense motorferdsel i utmark, og i såfall i hvilken utstrekning? 
Har vi direktiver i grunnloven6 (grl.) som kan ha innflytelse på forvaltningsområdet? 
Dette er noen av de utvalgte problemstillingene som vil bli behandlet i denne 
avhandlingen.
1.2 Avgrensninger
Oppgaven omfatter landbaserte kjøretøyer. Med dette menes motoriserte kjøretøyer som 
er beregnet til bruk og forflytning på fast underlag. Det være seg barmark eller snø. 
Typiske motorkjøretøy i denne sammenheng vil være snøscooter7, ATV8 og 
motorsykkel. Avgrensningen er praktisk da bestemmelsene i motorferdselloven i stor 
grad regulerer landbasert, vannbasert og luftbasert motorferdsel parallelt. Så sant 
kjøretøyet ikke kan brukes til forflytning på barmark faller så vel flytende som 
svevende kjøretøyer utenfor fremstillingens hovedtema. Om noe upraktisk, så vil et fly 
som kjører på bakken falle innenfor oppgavens kjerne. Nærmere begrepsavklaringer vil 
forøvrig bli behandlet der det er naturlig og gir sammenheng i fremstillingen forøvrig.
Oppgaven vil videre være avgrenset til å gjelde motorferdsel utenfor det tradisjonelle 
veinettet. Med «tradisjonelt veinett» menes offentlige veier og private veier opparbeidet 
for kjøring, og som er åpne for allmennhetens ferdsel. Motorferdselloven avgrenser selv 
mot dette, noe som vil bli problematisert og nærmere behandlet i kap 2.2.
Oppgaven tar ikke for seg motorferdselreguleringen på Svalbard. Grunnen til dette er 
både av praktiske og oppgavetekniske hensyn. Reguleringen av motorferdsel på 
5 Lov om friluftslivet av 28. juni 1957 nr 16.
6 Lov av 17. mai 1814 nr 0
7 Snøscooter, snøskuter eller beltemotorsykkel er et kjøretøy som blir drevet fremover av ett eller to 
gummibelter med kammer og som blir styrt ved hjelp av ski. Vegtrafikkloven bruker begrepet 
beltemotorsykkel. 
8 «ATV» er en forkortelse for den engelske betegnelsen all terrain vehicle, eller barmarkskjøretøy som 
vi kaller det på norsk. Betegnelsen ATV brukes om tre- , fire- og sekshjuls motorsykler med breie 
dekk, beregnet for terrengkjøring.
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Svalbard er så vidt forskjellig fra bestemmelsene på fastland at det vil fremstå som 
uryddig for oppgavens helhet å behandle to tilnærmet like reguleringer parallelt.
2 Reglenes bakgrunn og virkeområde
2.1 Fra billøst samfunn til snøscooterboom
Hvorfor trengte vi, og hvorfor trenger vi egentlig en regulering av utmarkskjøringen her 
til lands? For å besvare dette, samt få bedre oversikt over motorferdselreguleringen er 
det hensiktsmessig å se nærmere på opptakten til dagens regelverk.
25. august 1972 ble det ved konglig resolusjon oppnevnt et utvalg, med 
høyesterettsadvokat Jens Bugge i spissen. Utvalgets mandat var å «utrede behovet for å 
regulere motorisert ferdsel, herunder landing med luftfartøy i utmark og vassdrag, samt 
å fremlegge et begrunnet forslag til lovbestemmelser om slik ferdsel».9 
Miljøverndepartementet hadde to grunner til dette: for det første medførte motorferdsel 
skade og ulempe på naturen, og for det andre medførte motorisert ferdsel støy og 
ulemper for friluftslivet.10 Motorferdsel i utmark ble så regulert ved lov i 1977. Får å få 
bedre tak på loven som kom, så må vi gå litt tilbake i tid. 
Det er ikke lenge siden motoriserte fremkomstmidler på land var ikke-eksisterende både 
i Norge og på verdensbasis. På starten av det nittende århundret fantes det knapt biler 
her til lands. Av terrenggående kjøretøy fikk spesielt snøscooteren en oppblomstring, 
eller «boom» på 60- og 70-tallet.11 Før vi fikk loven i 1977 var det i utgangspunktet fri 
ferdsel for motorkjøretøyer i utmark, med unntak av der grunneieren nektet sådan 
kjøring. Reguleringen var med dette svært preget av lokale interesser i landet. Staten, 
med Direktoratet for statens skoger12 i spissen hadde store eierinteresser i privat 
eiendom og stor innvirkning på reguleringen i enkelte områder. Direktoratet for statens 
9 NOU 1974:37 s.3.
10 Se Tilrådning til Miljøverndepartementet om ny lov om motorferdsel i utmark og vassdrag av 2007 
(tilrådningen) s. 10.
11 Se feks. Snøscooter importørenes forening (SIF) sine hjemmesider (fakta) www.snoscooter.no .
12 Direktoratet for statens skoger (tidligere Det offentlige skogvesen) ble opprettet ved stortingsvedtak i 
1957 og ble omgjort til statsforetaket Statskog SF i 1993.
4
skoger nedla også et forbud mot motorferdsel på statens grunn både før og etter at 
motorferdselloven trådte i kraft. Siden 1984 har imidlertid direktoratet – nå Statskog SF 
- gjennom rundskriv13 avstått å nedlegge slike forbud i kraft av statens eierrådighet.14 
Det har vært antydet at dette implisitt var det samme som å si at der motorferdsel er 
lovlig etter motorferdselloven, vil den også være lovlig på statens grunn, eller 
eiendom.15 Om grunneierens rolle i forhold til motorferdsel, se kap 4.6. 
Motorferdselloven § 4 annet ledd åpner for at Miljøverndepartementet kan gjøre unntak 
fra hovedregelen om forbud mot motorferdsel i utmark, og ved forskrift gi «andre 
tillatelser til motorferdsel». I 1988 ble også dette gjort ved ny nasjonal forskrift16 
(m.forsk.). Forskriften av 1988 er i tillegg til loven det viktigste instrumentet vi har i 
dag hva angår regulering av motorferdsel i utmark og vassdrag.
2.1.1 Lov med «barnesykdommer»
Motorferdselreguleringen er forholdsvis ny i juridisk tidsmålestokk. Fra første 
regulering i 1977 tok det kun 10 år før man igjen så seg nødt til å endre reglene. 
Hvordan kan en så spesifisert lov trenge ansiktsløftning etter bare kort tid?
Noe av bakgrunnen for den snarlige endringen i 1988 var at loven av 1977 ikke holdt 
tritt med den generelle utvikling både hva angikk tekniske nyvinninger, folks kjøpskraft 
og sist men kanskje viktigst de generelle tendensene i forvaltningen av utmarka. 
Lovgiver hadde ikke tatt høyde for den store veksten som kom av motorisert ferdsel i 
naturen. Dette kom tydelig frem i odelstingsproposisjonen i forslag til den nye loven; 
«Erfaringene viser at motorferdselloven ikke har virket som forutsatt. Selv om loven var 
ment å dempe utviklingen når det gjelder terrengkjøringen, viser tallmaterialet en sterk 
vekst når det gjelder terrengkjøretøyer. Især har antallet snøscootere steget jevnt siden 
13 Se rundskriv MA-4/84 (MA-84). «Rundskriv» er orienteringer fra departementene til de berørte parter 
om tolkning av reglene på et begrenset rettsområde.
14 Se Backer (1986) s.227 og s.587-88.
15 Se Backer (2007) s. 456.
16 jf  nasjonal forskrift for bruk av motorkjøretøyer i utmark og på islagte vassdrag av 15. mai 1988, 
omtalt (m.forsk.)
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loven kom, med særlig bratt oppgang de siste årene»17.
Fra 1977 og frem til 1988 kunne enhver søke om kjøretillatelse hos kommunen med 
hjemmel i tidligere M § 6 som hadde følgende ordlyd: 
«Når særlige grunner foreligger, kan kommunen gi tillatelse til bruk av motorkjøretøy, 
motorfartøy eller luftfartøy som ellers ikke kan finne sted etter denne lov eller med 
hjemmel i loven.»
Bestemmelsen i m § 6 medførte en del problemer. I forarbeidene til lovendringen av 88 
står det at: «En gjennomgåelse av den kommunale praksis viser at det ofte gis svært 
liberale regler og at tillatelsene ofte er vide. Det er ikke alltid samsvar mellom praksis 
og lovens forutsetninger. Samtidig forekommer det en god del kjøring på kanten av 
regelverket og utenom gitte dispensasjoner.»18 Forbudet mot motorferdsel virket å 
fortone seg som en sovende regel. Praksisen var riktignok ikke lik i alle kommuner. 
Imidlertid mislikte Miljøverndepartementet praksisen slik den hadde utviklet seg og 
prøvde en periode å gi bindende retningslinjer for dispensasjonspraksisen med hjemmel 
i M § 6. De nye retningslinjene endret lite på dispensasjonspraksisen ute i kommunene 
og lovgiver anså ikke at resultatene ble så gode som tilsiktet. Sett i ettertid virker 
grepene som ble tatt, fra mitt ståsted som merkelige. At ikke Miljøverndepartementets 
retningslinjer for dispensasjonspraksisen når frem til kommunenivå synes å være et 
svakhetstegn for både myndighetshierarkiet så vel som kommunikasjonen mellom 
forvaltningsorganene. For motorferdsellovens vedkommende så det ut som om det 
kommunale selvstyret undergravde loven vi allerede hadde. Kommuner har riktignok 
gjennom grunnloven frihet til å styre seg selv, med begrensninger vel å merke.19 
Endringer som følge av den feilslåtte praksisen måtte imidlertid iverksettes.
Begrepet «motorkjøretøyer» i M § 6 ble tatt bort ved lovendring i 1988, og 
bestemmelsen ble værende igjen kun for å gjelde motor- og luftfartøyer.20 Kommunen 
måtte praktisk talt bli tatt fra dispensasjonen til å gi kjøretillatelse på motorkjøretøyer. 
Samtidig fikk man forskriftshjemmelen i § 4 a som skulle gi kongen21 myndighet til å gi 
17 Jf Ot.prp.nr 60 (1986-87) s.6.
18 Jf Ot.prp.nr 60 (1986-87) s.7 tredje avsnitt.
19 Se feks. Eckhoff 2003 s.73.
20 Med «motor- og luftfartøyer» forståes henholdsvis motordrevne fremkomstmidler beregnet for vann 
og i luft, typisk båter, fly og helikoptere.
21 Med «kongen» forståes Regjeringen el. Kongen i Statsråd.
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nye forskrifter vedrørende regulering av bestemmelsene. Kort tid etter kom den nye 
nasjonale forskriften (m.forsk) for bruk av motorkjøretøyer i utmark og på islagte 
vassdrag. Den er vesentlig for dagens motorferdselforvaltning og sier at motorkjøretøy 
bare kan brukes i utmark når det skjer i samsvar med forskriften. 
Motorferdselforskriften, sammenholdt med Miljøverndepartementets rundskriv22 (RU-
96) og loven er i dag de viktigste instrumentene vi har for reguleringen av motorferdsel 
i utmark.
Myndighet til å gi tillatelse til kjøring ble igjen gitt kommunestyret, noe som var 
overraskende. Overraskende, fordi lovendringen i stor grad ble gjennomført som følge 
av mistillit til flere kommuners dispensasjonspraksis frem til endringen. I praksis så det 
hele ut som kommunens hjemmel til å gi tillatelser kun ble flyttet fra lov til forskrift, 
noe som ikke ville endret mye på forvaltningssituasjonen. Opprinnelig var det ment fra 
Miljøverndepartementets side at kompetansen til å gi individuelle tillatelser skulle 
tillegges Fylkesmannen. Denne intensjonen viste seg å være politisk ikke-
gjennomførbar og kommunene måtte fortsette å beholde makt på gjeldende 
forvaltningsområde.23 Fylkesmannen ble imidlertid klageorganet i løyvesaker om 
motorferdsel.
Tross i at det så ut som om de viktigste bestemmelsene kun ble flyttet fra lov til 
forskrift, kom det likevel en del praktiske endringer. De nye hjemlene for å gi 
kjøretillatelse i m.forsk. §§ 5 og 6 er mye klarere avgrenset enn den tidligere så vide 
kompetansen etter motorferdsellovens m § 6. Lovendringen i 1988 var i utgangspunktet 
et ønske fra myndighetene om å ha større kontroll med veksten av fremkomstmidler, 
bruken av disse, og å tydeliggjøre kommunens posisjon som myndighetsorgan når 
tillatelser til fremkomstmidler skulle gis. Intensjonene ved å omregulere praksisen var 
gode, men det var få reelle endringer og praksisen har mer eller mindre vært lik fra 
første stund med loven og frem til i dag. Miljøverndepartementet har riktignok gjennom 
rundskriv (RU-96) lagt føringer for hvordan praksisen på området skal og bør være, 
men til liten nytte skal man forstå tilrådningen fra DN. I flere kommuner har 
forvaltningen av unntakene fått langt større plass en håndhevningen av lovens formål.24 
22 Runskriv T-1/96, om lov om motorferdsel i utmark og vassdrag av 10. juni 1977 nr. 82.
23 Se Røhnebæk (1995) s. 165 annet avsnitt.
24 Se feks. Tilrådningen (2007) s.5.
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Med dette menes at kommunenes dispensasjonspraksis fortsatt er svært liberal, og 
lovens formål virker å være satt til side når søknader om tillatelser gis. Et tankekors er 
at det «På landsbasis ble over 90 prosent av dispensasjonssøknadene innvilget i  
2006».25
Dette kan si to ting. For det første kan det være praksisen som er svært liberal, noe som 
er støttet opp om i flere uttalelser og forarbeider. På den annen side kan det også være at 
majoriteten av de som søker om løyve faktisk har et reelt og godt begrunnet behov for 
slik tillatelse. Slik det ser ut idag, virker det første alternativet som mest nærliggende.
2.2 Lovens virkeområde
Hvor og for hva gjelder bestemmelsene om motorferdsel i utmark? 
Lovens virkeområde kan på mange måter sies å være lovens nedslagsfelt. For hvem 
gjelder den, hva gjelder den for, og eventuelt når?  Motorferdsellovens virkeområde er 
regulert i M § 2. Regelen er delt og tar for seg både hva som omfattes av begrepet 
«motorferdsel», samt begrepene «utmark», «vassdrag», og grensene mot vei. Det 
aktuelle for denne avhandlingen er å behandle begrepene «motorferdsel», «utmark» og 
trekke grensen mot vei. Begrepene «motorferdsel» og «utmark» er kumulative 
forutsetninger for andvendelse av loven. Vi er utenfor lovens virkeområde om disse 
forutsetningene ikke er på plass. Om vi ikke har med motorferdsel i utmark å gjøre er vi 
altså utenfor hva loven regulerer, og motorferdselloven får ikke anvendelse. 
Snøscooterkjøring på en offentlig vei vil derfor ikke være regulert av lov om 
motorferdsel i utmark, forbeholdt at veien er opparbeidet for vanlig biltrafikk. Kjøring 
på vei reguleres av andre regler.
2.2.1 Motorferdselsbegrepet
Hva ligger i begrepet «motorferdsel»?
Ikke alt med fire hjul og motor er motorferdsel i motorferdsellovens forstand, derfor 
trengs en ytterligere presisering av hva som faktisk ligger i begrepet. Sammenholdt med 
begrepet «utmark» er motorferdselbegrepet helt sentralt for motorferdsellovgivningen. 
25 Jf tilrådningen (2007) s.5.
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All snøscootertrafikk omfattes ikke av motorferdselloven, og på den annen side kan det 
tenkes tilfeller der vanlige biler faktisk omfattes av den. Om begrepet «motorferdsel» 
står det i loven at:
«Med motorferdsel menes i denne lov all bruk av kjøretøy (bil, traktor, motorsykkel,  
beltebil, snøscooter o.l.) og båt eller annet flytende eller svevende fartøy drevet med 
motor, samt landing og start med motordrevet luftfartøy», jfr. M. § 2 første ledd.
Begrepet omfatter bruken av alle slags motordrevne fremkomstmidler, og oppregningen 
er ikke uttømmende.26 I tillegg til å omfatte kjente motoriserte innretninger favner også 
begrepet om innretninger som enda ikke er kjente. Skal vi forstå lovgiver rett hjelper det 
med andre ord ikke å finne opp et nytt type kjøretøy, og å hevde at det er unntatt fra 
loven i kraft av å avvike fra kjente kjøretøy. Om kjøretøyet har forbrenningsmotor, 
elektrisk kraft eller drives av andre former for energi er uten betydning. Så lenge 
farkosten har til formål å frakte personer eller gods vil den omfattes av loven, uansett 
energikilde. Loven omfatter med andre ord ikke farkoster som er for små til å frakte 
personer eller gods, så som radiostyrte biler eller andre klare leketøy.27 Begrepet 
«kjøretøy» er nærmere beskrevet i lovens forarbeider og har det samme innhold som i 
vegtrafikkreglene. Praksisen i Vegdirektoratet er at motoriserte innretninger med lavere 
toppfart enn 10km/t og veier mindre enn 25kg er å anse som et leketøy. I følge 
politibetjent Thomas P. Solberg i Aurskog-Høland lensmannsdistrikt er grensene 
henholdsvis 6km/t og vekt under 50kg.28 Det er i denne sammenheng betenkelig om 
departementet gjennom rundskriv og politiet opererer med to ulike definisjoner av 
kjøretøy.
Motordrevne rullestoler omfattes, i følge RU-96, ikke av motorferdselloven. Riktignok 
gjelder dette rullestoler som ikke er beregnet på terrengkjøring. Spørsmålet om rullestol 
ble satt på spissen i 2002-2003 da den MS-rammede Sigbjørn Sørlie ville ta seg til 
toppen av Galdhøpiggen i Jotunheimen nasjonalpark med en terrenggående rullestol. 
Både tilsynsutvalget for nasjonalparken, DN og Fylkesmannen nektet Sørlie denne 
turen. Saken ble slått opp stort i media, og endte til slutt på Miljøvernminister Børge 
26 Se RU-96 kap. 4.1 (første avsnitt).
27 Se RU-96 kap.4.1
28 Se «Kjøre ATV?», Romerike politidistrikt av 29. mars 2007. www.politiet.no .
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Brendes bord. Brende overprøvde vedtakene som var fattet og ga Sørlie fri vei til 
Norges tak. Saken utartet seg mer som et politisk PR-stunt enn spørsmål om det var tatt 
hensyn til gjeldende lovgivning, og hva som omfattes av loven.
Etter forespørsel fra kommuner og hundekjørere har Fylkesmannen i Finnmark kommet 
frem til at også hundespann er å anse som kjøretøy. Imidlertid må det presiseres at dette 
gjelder hundespann med ATV som «slepefartøy», som har blitt en svært vanlig måte å 
trene på for hundekjørere. Fylkesmannen29 viser også til at det å trille ned en bakke med 
motoren på en ATV slått av i utmark, er å betegne som motorferdsel. 
Fremkomstmiddelet må ombygges mer enn kun å ta ut tennpluggene (som hindrer at 
den starter) for at slik ferdsel ikke skal kunne omfattes av motorferdselloven.30 Biler, 
traktorer, motorsykler, busser, ja til og med fly som kjører på bakken i utmark er 
eksempler på motorferdsel. Slik rettstilstanden er idag vil også en hjemmelaget olabil 
med en viss hastighet og vekt betegnes som kjøretøy, og følgelig ulovlig å kjøre i 
utmark uten tillatelse. Med den eksplosjonen vi har hatt i salg av særlig ATV'er i Norge 
er det grunn til å spørre seg hvor mange som egentlig kjenner reglene. I 2008 var det 
22.000 registrerte ATV'er, få eller ingen registrerer de mindre som kjøpes til barn. Jeg 
vil tro det er mange barn, og foreldre, som kjører i ulovlig uvitenhet om disse 
reguleringene.
2.2.2 Utmarksbegrepet
Hva ligger i utmarksbegrepet som er brukt i motorferdselloven? 
Det byr ikke på særlige problemer å konstatere at man befinner seg i utmark på en 
skitur over finnmarksvidda, men i strøk nær bebyggelse og veier kan problemstillingen 
bli satt på spissen. En ATV i Karl Johansgate reguleres følgelig ikke av 
motorferdselloven, men av vegtrafikkloven31 (vegl.). Motorferdselloven har riktignok 
en legaldefinisjon av begrepet «utmark», men definerer ikke uttømmende hva som 
ligger i det. 
29   Mer om Fylkesmannen rolle vil bli behandlet i kap 3.4.
30 Se fylkesmannen i Finnmark sine hjemmesider, http://www.fylkesmannen.no/fagom.aspx?
m=1983&amid=1617643 , «Hundekjøring kan være motorferdsel», 18.07.2007.
31 Vegtrafikklov av 18. juni 1965 nr 4.
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«Med utmark menes udyrket mark som etter lov om friluftslivet § 1 første ledd ikke 
regnes som innmark eller like med innmark. Setervoll, hustomt, engslått, kulturbeite og 
skogsplantefelt som ligger i utmark, regnes i denne lov like med utmark» jfr. M. § 2 
annet ledd.  Bestemmelsen tar utgangspunkt i friluftslovens § 1 a hvor det står at; 
«Som innmark eller like med innmark reknes i denne lov gårdsplass, hustomt, dyrket 
mark, engslått, kulturbeite og skogsplantefelt samt liknende område hvor almenhetens 
ferdsel vil være til utilbørlig fortrengsel for eier eller bruker. Udyrkete, mindre 
grunnstykker som ligger i dyrket mark eller engslått eller er gjerdet inn sammen med 
slikt område, reknes også like med innmark. Det samme gjelder område for industrielt  
eller annet særlig øyemed hvor almenhetens ferdsel vil være til utilbørlig fortrengsel for 
eier, bruker eller andre. 
Med utmark mener denne lov udyrket mark som etter foregående ledd ikke reknes like 
med innmark».
Hvordan begrepet «utmark» skal tolkes i friluftsloven har vært gjenstand for konflikt 
lenge, noe som også går frem av rundskrivet til friluftsloven; «I de fleste tilfeller er det  
opplagt om et areal er innmark eller utmark, og om det således er rett til å ferdes , raste 
eller telte. I enkelte tilfeller kan imidlertid dette by på tvil».32 Høyesterett har drøftet 
begrepet i friluftsloven i flere dommer, og gir således en god veiledning om hva som er, 
og ikke er utmark. I en sentral dom, «Furumoadommen»33, var spørsmålet for 
Høyesterett hvor grensen mellom innmark og utmark gikk, tross i at området var 
betegnet som «hustomt». Hustomt regnes i utgangspunktet som innmark etter fril.§ 1 a. 
Dommeren anførte at når friluftsloven bruker begrepet «hustomt» må dette begrenses til 
å gjelde den mer private sonen rundt bolighuset. Grensene utmark kontra innmark er i 
seg selv en egen problemstilling og under kontinuerlig diskusjon, og vil derfor ikke bli 
behandlet dypt her. Her nøyer det seg med å grovt skissere grensene og få frem 
lovgivers intensjoner for motorferdsellovens virkeområde.
Motorferdselloven tar som sagt utgangpunkt i friluftsloven med begrepet «utmark», 
men har likevel noen avvik fra definisjonen i fril. § 1a.  Setervoll, hustomt, engslått, 
kulturbeite og skogsplantefelt som ligger i utmark er i motsetning til frilufsloven, hvor 
32 Miljøverndepartementets rundskriv til friluftsloven T-3/07.
33   Rt.1998 s.1164.
11
dette er definert som innmark, også utmark i motorferdsellovens forstand. For at 
hustomten skal kunne regnes som utmark må den i tillegg ligge omringet av annen 
utmark. Nå ble riktignok også deler av en «hustomt» regnet for å være utmark i 
friluftslovens forstand i «Furumoadommen». Ligger tomta di i umiddelbar nærhet til 
utmark kan du med andre ord ikke la guttungen få kjøre ATV på tomten. Dette vil, uten 
tillatelse, være ulovlig motorferdsel i utmark. Dette er et tankekors da de som vanligvis 
går til anskaffelse av slike «leketøy» til barna bor i utmarksstrøk.  
Hensikten med å utvide utmarksbegrepet i motorferdselloven har vært begrunnet i å 
gjøre forbudet så omfattende som mulig.34 Om et område skal betegnes som utmark eller 
innmark etter motorferdselloven, må vurderes i det enkelte tilfellet på bakgrunn av 
stedets beliggenhet i det enkelte tilfellet.35 Utmarksbegrepet vil også bli ytterligere 
belyst under i relasjon til grensene til vei under.
2.2.3 Gjelder utenfor vei
Motorferdselloven regulerer i utgangspunktet motorferdsel utenfor det tradisjonelle 
veinettet. Dette utgangspunktet synes greit, men når er en vei en vei i 
motorferdsellovens forstand?
Det har betydning for bestemmelsene om motorferdsel i utmark om vi befinner oss på 
en vei eller ikke, og for tilfelle hvordan denne veien er opparbeidet. Grensen til vei 
reguleres i M § 2, 3.ledd første pkt, og er en praktisk viktig regel: «Veg i utmark som 
ikke er opparbeidd for kjøring med bil, anses i denne lov som utmark». Reglene for om 
en vei er utmark eller ikke går hånd i hånd med utmarksbegrepet. Finner man at veien er 
opparbeidet for bil, er vi ikke i utmark, og loven kan ikke få anvendelse. Hva ligger i 
begrepet «opparbeidd for kjøring med bil» jf m § 2? 
Typetilfellene er klare, en sti i utmark, vil være en sti og følgelig ikke opparbeidet for 
kjøring med bil, mens E6 vil være en klart opparbeidet vei. Det kan imidlertid tenkes 
tilfeller der også E6 noen steder kan anses for å være utmark, dette kommer jeg tilbake 
til.
34 Se feks Røhnebæk (1995) s.163.
35 Jf RU-96 kap. 4.2 (første avsnitt).
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Hva begrepet «opparbeidd.. veg» favner om har rettspraksis gitt en pekepinn på. I 
Rt.1992 s.564 var riktignok spørsmålet for Høyesterett om det forelå rettsvillfarelse i 
forhold til reglene for motorferdsel i utmark. En mann hadde kjørt en Lada på en 
gammel traktorvei, uten tillatelse til å kjøre i utmark. Herredsretten mente klart «at den 
gamle traktorveien – seterveien til ---setra – ikke har karakteren av vei opparbeidet for 
bilkjøring.»36  Høyesterett drøftet ikke dette, men stilte seg bak herredsretten synspunkt 
på veien. Det interessante, etter mitt synspunkt, er at mannen følgelig har kommet frem 
på denne veien med bilen sin, og en lada er langt fra noen terrengbil. Veien må etter alt 
å dømme vært av en viss kvalitet siden han faktisk kom seg frem på den.
I en liknende dom, Rt.1992 s.8 ble to menn dømt for brudd på motorferdselloven. 
Mennene, som hadde kjørt uavhengige av hverandre med henholdsvis en moped og en 
firhjulsdreven bil ble frikjent i herredsretten for såkalt unnskyldelig rettsvillfarelse. 
Dommen ble anket til Høyesterett over lovanvendelsen. Interessant er herredsrettens 
uttalelse om at «veien var opparbeidet og av god standard, som nok kunne være 
fremkommelig med vanlig bil, i alle fall i tørre perioder».37 Retten fant imidlertid at en 
del av strekningen var så bratt og ujevn at den ikke ga inntrykk av å være en bilvei. 
Høyesterett uttalte også at de ikke fant det tvilsomt at veien måtte anses som utmark.38 
Risikoen for feilvurdering av en veis kvalitet synes å ligge hos den som tar sjansen på å 
kjøre der. At en bil følgelig kommer frem på strekningen ser ikke ut til å ha hatt 
betydning for retten i Rt. 1992 s.564. I Rt. 1992 s.8 hadde en av mennene kjørt en 
Toyota pickup firhjulsdreven bil som riktignok er en bil med ekstreme 
terrengegenskaper. En likende bil skal etter sigende ha blitt brukt til å kjøre til den 
magnetiske nordpol fra Canada. Det er forståelig at en slik bil ikke kan sette standarden 
for om en vei er opparbeidet for kjøring eller ikke.
På den annen side er det vanskelig å trekke en klar konklusjon ut av disse avgjørelsene, 
hvertfall når man ser på forarbeidene til loven; «Utvalget er blitt stående ved å trekke 
grensen slik at veier som er opparbeidet for kjøring med vanlig bil holdes utenfor 
ferdselsrestriksjonene, mens andre veier og stier i utmark skal regnes like med utmark. 
36 Jf Rt. 1992 s.564, på s.565.
37 Jf Rt. 1992 s.8
38 Jf Rt. 1992 s.8, på s.9.
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En slik definisjon synes å være i tråd med formålet for de bestemmelser utvalget  
foreslår, og den skulle i praksis formodentlig ikke gi årsak til større tvil om 
ferdselsreguleringenes rekkevidde. Hvorvidt en vei er offentlig eller privat når den først 
er opparbeidet for vanlig bilkjøring, er i denne forbindelse uten betydning».39
Ut fra dommene og forarbeidene som er gjengitt over virker det som om det er veiens 
beskaffenhet og fremkommelighet med en «vanlig» bil man må ta utgangspunkt i. Hva 
som er en «vanlig» bil fra lovgivers synspunkt er det ikke godt å si. I dag blir det jo mer 
og mer populært med flerbruksbiler som i tillegg til gode veiegenskaper, også tar seg 
godt frem i terrenget. Hva en «vanlig bil» jf m § 2, 3.ledd første pkt var i stand til i fjor, 
vil ikke være det samme som i dag eller i morgen. I RU-96, som følgelig kom etter 
disse dommene, er det imidlertid fastsatt at «traktorveger o.l. faller således inn under 
loven, selv om det er mulig å kjøre der med f.eks. firhjuldrevet jeep».40 Jeg synes dette er 
noe på kant av lovens ordlyd, og rundskrivet skyver problemet mer foran seg enn å 
avklare det. Hvor går så grensen mellom en «traktorveg o.l.» og en annen vei 
«opparbeidd for kjøring med bil»? 
Når det er vårløsning i skog og mark blir ofte oljegrusveiene våte, og veien gir etter for 
vinterens tele. Flere steder kan disse veiene bli vanskelige, og tiltider umulige å kjøre 
på. For noen år siden var jeg med på å få løs en bil som hadde kjørt seg fast på en sånn 
vei, som gikk i utmark. Nå slår det meg at føreren av bilen, ut fra motorferdselloven 
skulle hatt en bot for ulovlig motorferdsel i utmark jf M § 3. Veien var jo ikke 
opparbeidet for kjøring som følge av sesongens vårløsning. Om lovgivers intensjoner til 
å løse slike situasjoner vites ikke, da det er minimalt behandlet i forarbeidene. Det vil 
under omstendigheter som nevnt gjøre vanlige folk som kjører seg fast til lovbrytere, i 
ytterste konsekvens. Dette virker ut fra mitt ståsted som svært uheldig.
Regelen i M § 2, tredje ledd annet pkt. regulerer de tilfeller hvor en vei ikke er brøytet 
fri for snø. Er veien brøytet fri for snø befinner vi oss utenfor lovens virkeområde, er 
den ikke brøytet befinner vi oss i utmark. 
39 Jf Ot.prp.nr 45 (1976-77) s.19.
40 RU-96 pkt. 4.3.
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Ytterpunktene her er klare, og byr ikke på tvil, men det finnes uendelig mange 
føreforhold mellom en brøytet og ikke brøytet vei. Hva angår brøytede veier eller ikke, 
så befinner man seg også midt i kjernen av problematikken i forhold til bestemmelsen 
om grensen mot vei. Hvordan, og når kan man si at en vei er brøytet eller ikke?
Bakgrunnen for å regulere de tilfellene hvor veien er nedsnødd kan være av flere 
grunner. Man ønsker ikke å ha scooterkjøring i områder som store deler av året er å 
betrakte som utmark, for ikke å si villmark. Av egen erfaring er følelsen av å være 
aleine i enkelte områder av landet mye større vinterstid enn om sommeren. 
Tilgjengeligheten for allmennhetens motorferdsel, i hovedsak med bil, innskrenker 
aksjonsradiusen til folk flest, og legger store områder svært øde. Som eksempel kan 
nevnes riksvei 51 over Valdresflya som er stengt fra desember til april. Den stengte 
strekningen på Valdresflya mellom Beitostølen og Gjendesheim er på drøye tre mil og 
er i åpningsperioder godt trafikkert, særlig av turister. I den stengte perioden fremstår 
imidlertid området som urørt og vilt, hvor både mennesker og dyr kan utfolde seg uten 
innvirkning av annen trafikk. Det oppstår en variant av sesongbasert utmark. Et viktig 
argument for en slik regulering er at det kostnadsbesparende å la veier ligge ubrøytet i 
områder med snørike vintere og lite befolkning. Så vidt meg bekjent kan snødybden 
over Valdresflya på enkelte steder bli opp mot ti meter! 
Hvilke hensyn ligger så bak bestemmelsen om å la nedsnødde veier bli utmark?
Det kan feks i noen områder være praktisk umulig, eller i beste fall vanskelig å ha en 
konsekvent motorferdsel akkurat der veien i utgangpunktet går. I forarbeidene er det gitt 
utrykk for at «det vil derfor i praksis bli vanskelig å hindre kjøring utenfor veien»41. En 
annen ting er at man ønsker å kanalisere motortrafikk utenom områder, hvor feks 
viltbestander i perioder er sårbare. Dette synet er også støttet i forarbeidene som sier at: 
«Å åpne for motorferdsel langs veier som er ubrøytet om vinteren måtte nødvendigvis 
bety en økning i ferdsel som dessuten skjer i en periode av året hvor faunaen er særlig 
sårbar»42. Slik sett er forsåvidt ubrøytede veier en fin måte å regulere naturområder og 
viltbestander på. Hvor tilsiktet dette er enkelte steder er uklart.
På den annen side virker det imidlertid merkelig at lovgiver har lagt opp til et system 
41 Jf Ot.prp.nr 45 (1976-77) s.20.
42 Jf Ot.prp.nr 45 (1976-77) s.20.
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hvor man stemples som lovbryter for å følge en vei det tross alt er lovlig trafikk på 
ellers i året. Om hvor grensene går vil spørsmålet om veien er «opparbeidd for kjøring  
med bil» jf M § 2 tredje ledd eller ikke i mange tilfeller oppfattes forskjellig fra person 
til person. Oppfatningen av en veis beskaffenhet kan gjøres ut fra hvordan kjøretøy man 
har, egne kjøreferdigheter, snøforhold, vær osv. Så vidt jeg har kunnet finne, er det 
ingen dommer som tar opp spørsmålet om en vei var brøytet fri for snø eller ikke, og 
således opparbeidet for kjøring eller vis versa. Bestemmelsen kan by på noe tvil. Ta for 
eksempel familien Syversen som uten problemer kan kjøre søndagstur med sin splitter 
nye frihjulstrekk og høy bakkeklaring. Familien Hansen på den andre siden har en bil 
som ikke egner seg og kan under ingen omstendigheter ta seg frem på samme strekning. 
Er veien da opparbeidet for kjøring? Hvem av familiene har en såkalt «vanlig» bil, som 
forarbeidene viser til? Hva med isete veier? Er man i «utmark» om veien er så glatt at 
biler ikke har sjanse til å følge veien før vegvesenet har strødd eller saltet? I slike 
tilfeller kan man strengt tatt tenke seg at store deler av E6, som går gjennom utmark, vil 
kunne betraktes som utmark. I en kolonnekjøring over en snøfylt vei på Dovrefjell vil i 
praksis brøytebilen, som første bil i kolonnen kjøre i utmark etter loven. I RU-96 er 
imidlertid dette scenarioet, som er svært praktisk i Norge vinterstid, behandlet og gitt 
brøytebilen en form for amnesti43. Både veier som brøytes jevnlig gjennom vinteren og 
brøyting som åpner veier etter vinteren, så som Valdresflya i april, er unntatt fra 
bestemmelsen. Vegvesenet som står for mye av brøytingen i Norge har en form for makt 
eller myndighet i at de kan gjøre veier om fra utmark til lovlige ferdselårer.
Flere av eksemplene over er satt på spissen. Det er forøvrig lite håndfaste rettskilder 
som drøfter problemstillingene direkte. Ut fra forarbeidene til motorferdselloven er det 
få holdepunkter for hvordan nevnte problemstillinger løses. Som det er vist til sier 
forarbeidene noe om hvorfor det kan være av interesse å la veier forbli ubrøytet og 
betegnes som utmark. Svakheten i forarbeidene er at de ikke sier noe om grensene for 
hva som er opparbeidet og ikke.
I tillegg til å avklare brøytebilens rettsstilling på vei som må regnes som utmark, sier 
RU-96 at: «Avgjørelsen av om en veg må anses å være ubrøytet, vil avhenge av en 
konkret vurdering i det enkelte tilfellet.» Den mest nærliggende rettskilden utover 
43 Se RU-96 pkt. 4.3.
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rundskrivet vil være dommene som det er referert til over, som riktignok behandlet 
spørsmålet for sommerkjøring. 
3 Tillatelse til motorferdsel i utmark
Hvem har rett til motorferdsel i utmark, og til hvilke formål? 
Problemstillingen er ment å belyse unntakene til det generelle motorferdselforbudet i M 
§ 3. Som det tidligere er gitt uttrykk for er dispensasjonsmyndigheten til å gi tillatelser 
til motorferdsel underlagt kommunen. Tillatelse til å utøve motorferdsel i utmark kan 
grovt sett deles opp i tre typer. For det første kan man ha tillatelse som følge av direkte 
hjemmel i motorferdselloven. For det andre kan man ha tillatelse etter direkte hjemmel i 
motorferdselforskriften. For det tredje kan man få tillatelse, på flere måter riktignok, 
ved søknad om enkeltvedtak. I det følgende vil de tre formene for tillatelse belyses 
ytterligere.
3.1 Motorferdsel med hjemmel i loven
Hvilke typer motorferdsel er tillatt med direkte hjemmel i loven?
Motorferdselloven har et totalforbud mot motorferdsel i utmark jf M § 3, men likevel 
flere unntak. M § 4 første ledd bokstavene a-f lister opp en rekke former for kjøring 
som ut fra sin karakter direkte gir dispensasjon til motorisert ferdsel i utmark. 
Typebetegnelsen på denne kjøringen er såkalt nyttekjøring, eller kjøring til kurante 
formål. Hva som ligger i begrepet «nyttekjøring» er ikke opplagt, og således vært 
gjenstand for konflikter. Spesielt gjelder dette hva som ligger i «nødvendig person- og 
godstransport» i næringsøyemed, som vil bli ytterligere belyst under.
En del av denne nyttekjøringen er nærmest en forgreining av prinsippene om nødrett, og 
kan virke på grensen til overflødige. Du kan knuse en rute for å redde ut et barn fra et 
brennende hus, og du kan kjøre nær sagt hva du vil for å redde et alvorlig sykt 
menneske i utmark. Undertiden gjelder dette spesielt politi-, ambulanse- og 
redningstjeneste, jf M § 4 første ledd bokstav a, som under ingen omstendigheter krever 
dispensasjon på forhånd. Kjøringen antas å en samfunnsmessig nytte.44 
44 Se Røhnebæk (1995) s. 164.
17
Redningstjenester vil i alle høve bli ansett som utøvelse av nødrett45, og hvem som helst 
kan i utgangspunktet påberope seg dette jf straffeloven46 (strl.) § 47. Omfanget av 
nødretten vil ikke bli dypere behandlet her. For denne delen av nyttekjøringen er det 
imidlertid en alminnelig rettsoppfatning at den klart oppfyller interesser som gir unntak 
fra forbudet. Brann, ulykker, sykdom o.l. kunne fått alvorlige samfunnsmessige, og 
personlige konsekvenser om man ikke la til rette for å bryte med lovens forbud. 
På den annen side er det også begrensninger pålagt de som utøver motorferdsel etter 
denne bestemmelsen. Reglene om aktsomhet og hensynsfull etter m § 8 gjelder uansett 
hvem, eller hvilke formål motorferdselen har. Om kravet til aktsomhet i utøvelsen vil 
dette bli nærme belyst i kap 4.2.
En annen del av nyttekjøringen, og som har direkte hjemmel loven, gjelder for de som 
driver utmarksnæring. Det være seg nødvendig person- og godstransport til og fra faste 
bosteder og i forbindelse med skogbruks-, jordbruks- og reindriftsnæring jf  M § 4 
første ledd bokstav c. I forbindelse med reindriftsnæringen, kan man tenke seg følgende 
scenario hvor nyttekjøring kanskje ikke vil være lovlig tross alt;
Det er sent på vinteren, nesten vår, og Peder Ås har fått høre av en nabo at flere av 
hans reinsdyr ser avmagret og syke ut som følge av den snørike vinteren. Peder vil 
gjerne se til dyrene sine, men har ingen sjanse til å gjøre det uten å bruke snøscooteren. 
Dyrene er minst 4 dagsmarsjer på ski fra nærmeste riksvei, og innen han kommer frem 
kan det være for sent. Han vet at den fredede og svært sårbare arten havørnen hekker i  
disse dager, og det skal være flere par i området rundt reinsdyrflokken hans. Peder er 
klar over at det er uheldig å ferdes med støyende snøscootere i et område hvor sjeldne 
fugler hekker. 
Dette er et klassisk eksempel på situasjoner som kan oppstå for den som har rettmessig 
adgang til å utøve motorferdsel. Ingen har, etter min oppfatning, en ubegrenset rett til å 
kjøre i utmark i kraft av m § 4. Det vil i alle høve ligge begrensninger til grunn, i lys av 
lovens aktsomhetsnorm og formålsbestemmelse. Motorferdselens forhold til disse 
45 Jf. Strl.§ 47, en straffefrihetsgrunn som gjør en ellers straffbar handling straffri.
46 Almindelig borgerlig straffelov av 22. mai 1902 nr 10
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bestemmelsene vil bli belyst i kap 4. 
Når det gjelder nyttekjøring i skog-, landbruks- og reindrift faller jakt, fangst, fiske og 
bærsanking utenfor bestemmelsens virkefelt jf m § 4. Dette har vært kontroversielt med 
tanke på spesielt samene, som mener dette er rettigheter som tilligger deler av deres 
kultur for reindriftsnæring.
Hva angår nyttekjøring i forbindelse med landbruksnæringen har det kommet til en del 
nye problemstillinger de siste årene. Bestemmelsen åpner for såkalt «nødvendig person- 
og godstransport» jf m § 4 første ledd bokstav c, men hvor langt rekker denne retten? 
Det er en betydelig utvikling innen landbruket og behovet for omstilling er stort for 
mange bønder. Effektivisering av det tradisjonelle landbruket gir bøndene tid og behov 
for å tenke nytt. Fler og fler bønder driver parallellt med ren turisme og 
opplevelsesaktiviteter tilknyttet gårdsbruket. Kravet etter loven er at transporten er 
nødvendig i næringen, og næringen må etter RU-96 være av et visst omfang og ha 
inntektsmessig betydning. Problemstillingen er forholdsvis ny her til lands, men vil slik 
jeg ser det være problematisk i forhold til dagens lovgivning. På den ene siden kan mye 
av denne virksomheten virke som ren fornøyelseskjøring i dekket av å drive jordbruk 
eller skogbruk. På den annen side, er det en kjent sak at mange bønder i dag kutter ned 
på det tradisjonelle og søker inntekt i såkalt innovativ turisme. Når og hvordan 
motorferdsel kan sies å komme i konflikt bestemmelsen er uklar i dag. Om retten til å 
drive en mer kreativ form for jordbruk, som her nevnt, vil man slik jeg ser det falle ned 
på en vurdering av virksomheten i forhold til lovens formål og aktsomhetsbestemmelse. 
I tillegg til det ovennevnte kan det nevnes at motorferdsel i forbindelse med anlegg og 
drift av offentlige veier og anlegg tillatt jf. M § 4 e. Forsvarets øvelser, forflytninger og 
transport har direkte hjemlet i bestemmelsens bokstav d. Det samme har offentlig post- 
og teletjenester, rutetransport med løyve etter samferdselloven. Det er viktig å poengtere 
at det ikke er fritt frem for fornøyelseskjøring tross i at man har tillatelse etter nevnte 
bestemmelser. Aktsomhetsnormen, som er nøyere behandlet nedenfor, gjelder også for 
de som med direkte hjemmel i loven kan utøve motorferdsel.
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3.2 Motorferdsel med hjemmel i forskriften
Hvilke former for motorferdsel er hjemlet direkte i forskriften?
I tillegg til kjøring med tillatelse direkte etter motorferdselloven er kjøring til enkelte 
formål direkte hjemlet i motorferdselforskriften (m.forsk.). M § 4a som kom ved 
lovendringen i 1988 er den såkalte forskrifthjemmelen som åpner for at motorkjøretøyer 
kan brukes i utmark i samsvar med forskrift gitt av departementet. Av lovtekniske 
hensyn har forskriften delt opp kjøringen i henholdsvis barmarkskjøring jf m.forsk. § 2 
og vinterkjøring jf m.forsk. § 3. m.forsk. §§ 2 og 3 gir altså direkte kjøretillatelse, uten 
søknadsprosesser. Forskriften gir med andre ord en utvidet adgang til motorferdsel i 
tillegg til bestemmelsene om nyttekjøring  i m. § 4.
Jeg vil ikke gå inn på hvert enkelt formål som direkte gir kjøretillatelse etter 
motorferdselforskriften. Forskriftens § 2 regulerer barmarkskjøring, og gir ikke noen 
praktisk viktige tillatelser til kjøring for allmennheten. I hovedsak gir den fullmakter til 
kjøring for offentlige interesser. Interessant er likevel at jaktutbytte ved jakt på elg og 
hjort og villrein innenfor Hardangervidda villreinområde er gitt tillatelse til 
barmarkstransport jf m.forsk. § 2 første ledd bokstav b. Det er imidlertid viktig å 
poengtere at dette kun gjelder transport av jaktutbytte, og ikke jegere og utstyr. 
Motorferdselforskriften er noe mer liberal i forhold til retten til kjøring på vinterføre i 
m.forsk. § 3. Praktisk viktigst i denne sammenheng er snøscooter, og weasel.47 I tillegg 
til å gi tillatelser som angitt i m.forsk. § 2 lister § 3 opp en rekke andre formål som er 
direkte hjemlet i loven. Det kan nevnes at transport for nødvendig drift i forbindelse 
med turistanlegg uten vei er tillatt jf § 3 første ledd c. Løypepreparering for 
allmennheten, transport i forbindelse med vitenskaplige undersøkelser og vedtransport 
fra utmark til fast bopel er også kjøring som faller utenom kravet til søknad. I tillegg til 
dette er det også lovlig å frakte materialer i forbindelse med bygging i samsvar med 
byggetillatelse. 
47 Weasel er en bil med belter, beregnet for å frakte personer og gods.
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Som tidligere påpekt er ingen av disse formene for kjøring en ubegrenset rett. 
Unntakene, slik de er gitt i de ovennevnte bestemmelser er under enhver omstendighet 
underlagt begrensningene som måtte følge av aktsomhetsbestemmelsen i § 8, og 
eventuelt andre bestemmelser. Barmarkskjøring i forbindelse med 
fiskekultiveringstiltak i offentlig regi er tillatt etter m.forsk. § 3 første ledd bokstav d. 
Om en slik virksomhet skulle stå i vesentlig misforhold med reglene om aktsom ferdsel 
kan jeg vanskelig se at dette vil være lovlig. Om føreforholdene er sånn at ATV-en i 
denne virksomheten vil lage dype spor, forstyrre dyreliv eller gjøre annen skade på 
mennesker, kan retten til kjøring neppe forsvares med direkte hjemlen forskriften.
Det er viktig å poengtere at Fylkesmannen, med unntak av tillatelser etter m § 4, både 
kan begrense og forby barmarkskjøring i spesielt sårbare områder jf m.forsk. § 2 annet 
ledd. Den samme kompetansen til å begrense kjøring etter forskriften har 
kommunestyret for vinterkjøring jf m.forsk. § 3 annet ledd. Begrensninger kan være å 
oppstille krav om å følge bestemte traseer, tidsbegrensninger osv.
3.3 Motorferdsel med hjemmel i enkeltvedtak
Hvordan reguleres kjøretillatelser etter søknad? Søknadsberettiget tillatelse kan gis 
gjennom m.forsk. §§ 5 og 6. Bestemmelsene regulerer kjøretillatelse for de som ikke 
har direkte hjemmel til kjøring direkte fra loven eller forskriften. 
Kort sagt regulerer m.forsk. § 5 tillatelse i angitte tilfeller, mens m.forsk. § 6 gjelder 
tillatelser ved særlige behov. 
Motorferdselforskriften § 5 regulerer hvilke forhold man kan søke om tillatelse til bruk 
av snøscooter for. Barmarkskjøring omfattes ikke. Den praktisk viktigste bestemmelsen 
om søknader gjelder fastboende som i ervervsmessig øyemed vil påta seg transport og 
tilsyn for andre, jf. § 5 første ledd bokstav a. Dette er betegnet som såkalt leiekjøring, 
og gir færre brukere løyve, som et substitutt for å la mange få. Typisk vil dette være den 
lokale kjøpmannen som kjører ut mat, funksjonshemmede, ved osv til hytter i områder 
med mange fritidseiendommer. Bestemmelsen er svært praktisk og utbredt i spesielt 
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fjellområder hvor veiene ikke brøytes hele året. 
Utover dette er bestemmelsen ment å tilgodese søkere som trenger tillatelse til transport 
av bagasje og utstyr fra bilvei til hytte, funksjonshemmede, utmarksnæring og transport 
av ved.
Motorferdselforskriften § 6 er en sekkebestemmelse som etter søknad kan gi 
kjøredispensasjon i alle andre tilfeller, som ikke fanges opp av de øvrige bestemmelser. 
I første rekke gjelder bestemmelsen for særlige behov som ikke knytter seg til 
turkjøring. «Bestemmelsen er streng»48. «Kommunen er etter loven forpliktet til å  
vurdere hver enkelt søker individuelt.»49 Eksempel på et «særlig behov» etter denne 
bestemmelsen kan være barmarkstransport av gjenstand som er spesielt tung til en hytte. 
Kommunene er imidlertid gjennom RU-96 oppfordret til å være restriktive til slike 
dispensasjoner, særlig i forhold til barmarkskjøring. At det påvises et «særlig behov» jf 
m.forsk. § 6 er lovens minstevilkår, men skal ikke være avgjørende for om det gis slik 
tillatelse fra kommunen jf ordet «kan» i bestemmelsen.
3.4 Kommunen og Fylkesmannens rolle
Motorferdsel i utmark er underlagt kommunal kontroll. Kommunen og fylkesmannen 
har en sentral rolle hvis myndighet til å gi tillatelser til kjøring og klageordningen er gitt 
i medhold av lov og forskrift.
Det er tillagt Fylkesmannen å bidra til samordning mellom stat og fylke, samt fremme 
samarbeid mellom kommunale, fylkeskommunale og statlige organer.50 I tillegg til 
utstrakt avgjørelsesmyndighet i en rekke saker befatter også Fylkesmannen seg med 
spørsmål om miljøvern. For motorferdselreguleringen er fylkesmannen bl.a. klageorgan 
for tillatelser gitt ved søknad. I tillegg til overordnet klageinstans skal Fylkesmannen 
uttale seg om kommunale forskrifter gitt i medhold av m § 5. 
Det kan stilles spørsmålstegn ved klageordningen på enkeltvedtak som gir tillatelse til 
48 Jf RU-96 pkt. 7.3.2.
49 NOU 1997:4 pkt. 5.7.3.4.
50 Se feks Eckhoff (2003) s.86.
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motorferdsel etter søknad. En klage på vedtak om feks naboens rett til 
snøscooterkjøring skal i dag rettes til Fylkesmannen. Dette gjelder ikke bare 
snøscooterkjøring, men alle tillatelser gitt ved enkeltvedtak av kommunen. Lang 
saksbehandlingstid medfører imidlertid at i de fleste tilfeller vil ikke klagebehandlingen 
være avgjort før sesongen er over. I praksis ender det med at naboen kjører «ulovlig» 
hele vinteren før klagen er ferdig behandlet. Her nytter det ikke «å gråte over spilt 
melk», kjøringen har funnet sted, og ingen kan rette det opp i ettertid. 
Naturvernforbundet i Finnmark hevder at de har fått medhold i 90 prosent av 
dispensasjonsvedtakene de har påklaget til Fylkesmannen.51 Sakene er ikke 
representative for resten av landet, men viser hvor tungrodd systemet er på dette feltet i 
dag. I samtlige klagesaker endte det opp med at sesongen for barmarkskjøring var over, 
og alle hadde fått kjøre som de ville.
I tilfellene som her er nevnt vil ikke kjøringen være utøvernes skyld. Skylden og 
ansvaret må tillegges kommunen som har gitt dispensasjon. Både Tana og Kautokeino 
kommune i Finnmark har blitt anmeldt av naturvernforbundet for deres gjeldende 
praksis av løyvesaksbehandlingen for motorferdsel. Påstandene gikk på grov uforstand i 
tjenesten jf strl. § 325, samt forsettlig å unnlate å utføre sin tjenesteplikt jf strl. § 324. 
Kommunene ble anmeldt med påstand om foretaksstraff jf. Strl. § 48. Sakene ble 
henlagt. Naturvernforbundet i Finnmark har også hevdet at kommuner må kunne 
dømmes for medvirkning til ulovlig kjøring. Straffebestemmelsen i motorferdselloven, 
M § 12 oppstiller også medvirkning til ulovlig som straffbar. Påtalemyndighetene har 
imidlertid vært varsomme med å ta stilling til dette.
Etter min mening tar kommunene her vann over hodet, og driver en for liberal praksis 
enn det som er forutsatt i motorferdselloven, både med hensyn til lovens formål og 
aktsomhetsnorm. Det er gode intensjoner bak klageordningssystemet med 
Fylkesmannen som øverste myndighet. Dessverre er ikke systemet effektivt nok for å 
demme opp om vedtakene som er urettmessig gitt. I flere finnmarkskommuner virker 
det rett og slett som om det spekuleres i den lange behandlingstiden hos Fylkesmannen, 
samt at sanksjoner ovenfor kommunen er fraværende.  Kautokeino kommune har til 
eksempel fått kraftig refs av Sivilombudsmannen for sin forvaltningspraksis på 
51 Se Elgvin (2007) s.51.
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området, som uttalte til Fylkesmannen i Finnmark at det var viktig å «iverksette tiltak  
for å motvirke en kommunal praksis som strider mot de interesser og formål loven skal 
ivareta».52 Finnmark, og Nord-Troms står riktignok i en særstilling hva angår 
motorferdsel i utmark. Dette er områdene i Norge med flest utmarkskjøretøyer og de 
største utmarksområdene. Praksisen fra Nord-Norge viser om ikke annet hvor feil 
dispensasjonspraksisen kan slå ut i ytterste konsekvens. 
4 Motorferdselens begrensninger
Hvilke begrensninger er tillagt utøverne av motorferdsel? Det er til eksempel ikke gitt at 
en bruker med tillatelse kan bruke den overalt hele året. Dette er også uavhengig av 
hvordan tillatelsene er gitt.
Med forbudet i grunnen er den motorferdselen som utøves bare unntak til hovedregelen. 
I det følgende vil det bli satt fokus på hvilke hensyn og regler som spiller inn for den 
som har tillatelse til å bruke kjøretøy i utmark. Mye av både den politiske og juridiske 
debatten, og problemstillingene knyttet til motorferdsel i utmark, er hvem som får, og 
hvor mange som får tillatelse til å drive motorisert ferdsel i utmark. Her vil det først og 
fremst drøftes hvilke begrensninger som må eller bør påligge den som allerede er 
berettiget til å drive sådan ferdsel. I tillegg til motorferdselloven selv kan det tenkes en 
lang rekke andre bestemmelser som setter mer eller mindre skranker for bruken av 
kjøretøy i utmark. 
Eksempelvis kan nevnes at både politi- og redningstjeneste, samt nyttekjøring etter 
loven i praksis er underlagt aktsomhetsnormen i m § 8. Strekker aktsomhetsplikten hos 
politiet seg like langt som reindriftssamen, eller løypekjøreren?
Det er generelt lite avgjørelser fra domstolene knyttet til motorferdsel, og således lite 
praksis på hvor domstolene setter begrensningene for motorferdsel. En av grunnene kan 
være at rettsområde er noe snevert, og sanksjonene for ulovlig motorferdsel i hovedsak 
er bøter. Når bøtene i tillegg har vært svært lave, er straffenivået med andre ord lavt. 
Ofte har også spørsmål om ulovlig motorferdsel for Høyesterett vært om tiltalte var klar 
52 Sitat og gjengivelse hentet fra Elgvin (2007) s.52.
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over at kjøringen var ulovlig.53 Det er som tidligere beskrevet et stort antall lover og 
forskrifter som regulerer motorferdsel. Det er ikke opplagt at alle og enhver er klar over 
disse, noe som har ført til at en rekke tiltalte har påberopt rettsvillfarelse.54 I Rt.1992 s.8 
ble blant annet to menn frifunnet i herredsretten55 under henvisning til straffeloven § 57 
om rettsvillfarelse. Høyesterett var ikke enig i herredsrettens begrunnelse og dømte de 
to til bøter. Høyesterett har også i andre dommer avvist tiltaltes påberopelse om 
rettsvillfarelse.56
4.1 Formålsparagrafens betydning
Hvordan og i hvilken utstrekning kan lovens formål ha betydning for hva som er lovlig 
eller ulovlig ferdsel? Problemstillingen er ment å belyse virkningene av motorferdsel 
som utøves på tvers av lovens formål. I m § 1 står det at: 
«Formålet med denne lov er ut fra et samfunnsmessig helhetssyn å regulere 
motorferdselen i utmark og vassdrag med sikte på å verne om naturmiljøet og fremme 
trivselen.» 
Lov om motorferdsel er betegnet som en miljøvernlov som ut fra formålsbestemmelsen 
er ment å ivareta to viktige hensyn: motorferdsel i utmark skal reguleres «med sikte på 
å verne om naturmiljøet» og «fremme trivselen». Det er viktig å understreke at trivselen 
det her er snakk om,  ikke er den trivselen enkelte måtte oppnå med for eksempel 
uhemmet kjøring med en snøscooter. Tvert om sikter loven på trivselen det ligger i å 
kunne ferdes i naturen uten raske og støyende snøscootere på alle kanter.57 I forbindelse 
med lovforslaget til motorferdselloven var det en del diskusjon rundt nettopp utrykket 
«trivselen» i formålsparagrafen. I sine merknader til de enkelte paragrafer i 
odelstingsproposisjonen58 uttalte Miljøverndepartementet at utrykket «naturmiljøet» må 
tas i videre betydning. Det omfatter ikke bare naturlandskapet med mark, planteliv og 
53 Se feks Røhnebæk 1995 s. 248.
54 Med «rettsvillfarelse» menes å være uvitende om en regels eksistens, og kan frita tiltalte der 
rettsvillfarelsen er unnskyldelig.
55 Med «herredsrett» forståes det som tidligere var domstolenes første instans.
56 Se som eks Rt.1992 s.564, Rt.1992 s.1120 og Rt.1994 s. 398.
57 Eksempel hentet fra Røhnebæk 1995 s. 162.
58 Ot.prp. nr. 45 (1976-77).
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dyreliv, men også andre naturverdier som ren luft, rent vann og landskap og stillhet og 
ro. Loven tar også sikte på å tilgodese rekreasjonsverdier, friluftsliv og naturopplevelse, 
jfr. formuleringen «fremme trivselen».59
I tilrådning om ny lov om motorferdsel i utmark og vassdrag ønsker DN å videreføre 
intensjonene i dagens formålsparagraf, men tydeliggjøre hva som menes med å 
«fremme trivselen». Presiseringen av formålsbestemmelsen i den kommende loven er et 
argument for hvordan vi skal forstå dagens lovtekst, som for mange har vært ansett som 
tvetydig i forhold til utrykket «fremme trivselen».
Motorferdsellovens formål har ingen direkte rettsvirkninger for borgerne. Man kan for 
eksempel ikke dømmes for å ha brutt lovens formålsbestemmelse. En lovs formål har 
andre hensikter, så som å tydeliggjøre hvilke verdier loven tar sikte på verne. Samtidig 
har formålsangivelsen en mer direkte virking i at den brukes som rettesnor for tolkingen 
av bestemmelsene og ved skjønnsutøvelsen i forvaltningen. Når kommunene behandler 
dispensasjonssøknader til motorferdsel skal lovens formål være en av flere rettesnorer 
for om søkeren skal tilgodesees med tillatelse eller ikke.
Å fremme lovens formål ved lovtolkning har fått hevd i rettsskildelæren her til lands. 
Høyesterett har lenge lagt stor vekt på lovens formål ved fortolkning, i en særstilling 
står kanskje den såkalte «Passbåtdommen»60 fra 1966. I denne dommen satte 
Høyesterett lovens formål i høysetet og tolket straffeloven utvidende i tiltaltes disfavør. 
Dommen var kontroversiell og har i denne konteksten strengt tatt lite med motorferdsel 
som sådan å gjøre. Den er trukket frem her fordi den er en av de første dommer i sitt 
slag som legger stor vekt på lovens formål. I en dom61 som ligger noe nærmere både i 
tid og rettsområde var saken om allmennheten kunne ferdes på en sti over en 
fritidseiendom i strandsonen. Førstvoterende, Skoghøy, la i denne avgjørelsen stor vekt 
på nettopp friluftslovens formål i § 1 og uttaler blant annet at «Friluftsloven har som 
formål å « verne friluftslivets naturgrunnlag og sikre almenhetens rett til ferdsel,  
opphold m.v. i naturen, slik at muligheten til å utøve friluftsliv som en helsefremmende, 
trivselskapende og miljøvennlig fritidsaktivitet bevares og fremmes » (§ 1).  
59 Se tilrådningen s.25.
60 Rt.1966 s. 916.
61 Rt.2005 s.805.
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Fastleggelsen av allmennhetens ferdselsrett må skje i lys av dette formålet». 
Avgjørelsen bygger videre på de formålsbetraktningene og argumentene som ble lansert 
i den nevnte «Passbåtdommen».
Formålet med loven setter i mange fall skranker for hva man kan utlede av den, og 
hvordan man skal tolke den. For motorferdselreguleringen påligger det forvaltningen, i 
dette tilfelle kommunene, så vel som løyvehaverne selv å innrette seg etter lovens 
formål. At man rettmessig har tillatelse til motorferdsel i utmark er ingen sovepute i 
forhold til de til enhver gjeldene formålsbestemmelsene. Formålsbestemmelsen i m § 1 
står ikke på egne ben i forhold til reguleringen av motorferdsel i utmark, og er mer en 
premissleverandør ved tolkningen av de øvrige bestemmelsene. 
4.2 Aktsomhetsnormens betydning
Helt fra vi fikk den første lovregulering om motorferdsel har vi gjennom M § 8 hatt et 
krav om at all ferdsel med kjøretøy i utmark skal foregå så hensynsfullt og aktsomt som 
mulig. «Motorferdsel i utmark og vassdrag skal foregå aktsomt og hensynsfullt for å 
unngå skade og ulempe for naturmiljø og mennesker» jf. M § 8. Hva ligger bak denne 
bestemmelsen, og hvilke virkninger har den for de som utøver motorferdsel?
Om bestemmelsen står det i RU-96 at hensynet til grunn, vegetasjon, dyreliv og 
mennesker skal ivaretas og ikke utsettes for unødig skade, forstyrrelse eller 
forurensning.62 Vi finner tilsvarende regulering i andre ferdselsregler, så som 
friluftsloven § 11 og  vegtrafikkloven § 3.63 Bestemmelsen gjelder for alle som ferdes i 
utmark med motorkjøretøy, uavhengig av om man har tillatelse direkte etter  loven, eller 
om man har fått den gjennom søknad. I RU-96 om motorferdsel er kravet til aktsomhet 
relativt enkelt behandlet, og gir lite veiledning utover det som allerede står i lovteksten. 
I lovens forarbeider er også bestemmelsen relativt overfladisk redegjort for. 
62 Se feks RU-96 kap 3.2.
63 Se feks tilrådningen s.39.
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M § 8 kan muligens suppleres av bestemmelser i andre lover, noe som nå er antydet i 
tilrådningen til ny lov fra DN. Viltloven64 (viltl.) sier for eksempel i § 3 tredje ledd at 
enhver virksomhet skal ta hensyn til viltet. Av ordlyden å bedømme, som er vid, kan 
«enhver virksomhet» også omfatte motorisert ferdsel. Typisk eksempel på motorferdsel 
som ville kunne komme i konflikt med viltloven § 3 tredje ledd kan være 
snøscooterkjøring gjennom et område med villrein. De villreinbestandene vi har i Norge 
er svært sårbare for både mennesker og trafikk, og motorferdsel uten hensyn til reinens 
premisser vil være uaktsomt. Forurensningsloven65 har også en tilsvarende supplerende 
bestemmelse om et forbud mot forsøpling i § 28. 
Som det er redegjort for er det flere typer formål som direkte gir tillatelse til kjøring, og 
enda fler formål kan det søkes tillatelse for. Reglene om aktsomhet kan uansett ikke 
være lik for alle typer formål. For mange er det en naturlig rettsoppfatning at i spørsmål 
om liv og alvorlig helseskade vil det være naturlig å sette inn alle ressurser som tenkes 
kan for å hjelpe personer i nød. Om det står mellom å lage store skader på naturen 
kontra å redde et liv, så vil livet veie tyngre enn naturen. Dette vil hvertfall gjelde i 
mange situasjoner. Om aktsomhet i forbindelse med kjøring av ved fra utmark til fast 
bopel, så bør det etter min oppfatning være et strengere krav til aktsomhet. Med dette 
mener jeg at politiet i en aksjon hvor det står om liv kan ta mindre hensyn til 
konsekvensene for naturen, enn for reindriftssamen som skal se til dyra sine. Formålet 
med kjøringen, eller «målet helliger mildene». Det bør med andre ord være en viss 
forholdsmessighet mellom formålet med kjøringen, og den skaden kjøringen vil gjøre. 
4.2.1 Rettsvirkninger av aktsomhetsbestemmelsen
Spørsmålet om det følger rettsvirkninger ved brudd på aktsomhetsbestemmelsen i m § 8 
er interessant. Det finnes ingen dommer som tar opp denne problemstillingen direkte i 
dag. I annen lovgivning er det stor forskjell på hvordan aktsomhetsbestemmelsene 
håndheves. Enkelte aktsomhetsbestemmelser håndheves aktivt, mens andre lover har en 
aktsomhetsbestemmelse som  virker mer som en rettesnor og utvidelse av lovens 
64 Lov av 29. mai 1981 nr 38.
65 Lov av 13. mars 1981 nr 6 (forurensningsloven).
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formål. Hundeloven66 (hul.) har et generelt aktsomhetskrav i § 3 som er blitt aktivt brukt 
som argument ved straff. Bestemmelsens ordlyd vitner om et utstrakt aktsomhetsansvar 
for hundeholder, men fremstår mer som en formålsangivelse enn et grunnlag for straff. I 
forarbeidene til hundeloven står det riktignok at brudd på hul. § 3 kun kan føre til 
erstatningsansvar, og krav om retting, men er ikke straffbar.67 Hundelovens 
straffebestemmelse finner vi i § 28, som hjemler straff for den som «uaktsomt  overtrer 
§§ 4-7 jf. § 9...». I en kjennelse68 fra Høyesterett var en av problemstillingene hvor langt 
kravet til aktsomhet strakk seg for hundeholder. Saken gjaldt en hund som under 
stressende omstendigheter hadde bitt en person i armen. Dommer Øie anførte at 
«Aktsomhetsvurderingen må skje i lys av hundelovens  § 3 første ledd – som ikke er 
straffsanksjonert -...».69 Kjennelsen er interessant i denne konteksten da man ser at 
lovens aktsomhetsnorm kan trekkes inn som tungtveiende argument for uaktsomhet, og 
følgelig straff. Hundeholderen i saken ble straffet som følge av uaktsom opptreden.
For motorferdselloven, slik den er i dag, synes kravet til aktsom kjøring i § 8 å ha større 
symbolfunksjon enn en lovregel. I tidligere nevnte dom, Rt. 1992 s.8 drøftet imidlertid 
Høyesterett aktsomheten for motorferdsel. Spørsmålet var om to menn kunne frifinnes 
for ulovlig motorferdsel på en vei, som var å anse som utmark, som følge av 
unnskyldelig rettsvillfarelse. De to hadde hver for seg kjørt henholdsvis en moped og en 
bil på en «opparbeidet traktorvei av god kvalitet»70. I avgjørelsen uttalte Høyesterett at 
«De tiltalte har etter min mening ikke utvist den aktsomhet som må kreves ved 
overtredelser av motorferdselloven. Når det gjelder lovgivningen til vern om miljøet, er 
det grunn til å sette klare krav til plikten til å undersøke nærmere om en handling eller 
virksomhet er lovlig eller ikke.»71
Mennene ble ikke dømt for brudd på aktsomhetsbestemmelsen, men dommeren 
vurderte kravet til aktsomhet opp mot rettsvillfarelse. Hvilke konsekvenser brudd på 
aktsomhetsbestemmelsen er likevel uklar og uavklart med dagens motorferdsellov. DN 
har imidlertid uttalt om ny motorferdsellov at «aktsomhetsnormen skal virke som et  
66 Lov om hundehold av 4.Juli 2003 nr. 74.
67 Jf Ot.prp.nr 48 (2002-2003) s.205.
68 Se Rt.2007 s.500.
69 Jf. Rt.2007 s. 500, pkt. 12.
70 Jf Rt.1992 s.8.
71 Jf Rt.1992 s.8, på s.9.
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selvstendig rettsgrunnlag i form av at overtredelse av aktsomhetsforpliktelsen er belagt 
med forvaltningssanksjon eller straff».72 Vegtrafikkloven har en tilsvarende 
bestemmelse som sier at «enhver skal ferdes hensynsfullt og være aktpågivende og 
varsom» jf vegl. § 3. Bestemmelsen har i motsetning til m § 8 en klar henvisning til 
lovens kapittel V om straff, og man blir straffet ved brudd på bestemmelsen. Det er 
ingen hindringer i motorferdselloven for å ha samme system som i vegtrafikkloven. 
Likevel virker som om påtalemyndighetene har vært varsomme med å tiltale 
motorferdsel som bryter med kravet til aktsom ferdsel i M § 8. Det er betenkelig at man 
må ha en ny lov for å sette en slik praksis i verk. Når man har fått unntak fra forbudet 
om motorferdsel, virker urimelig at man ikke også må kunne stilles til ansvar for brudd 
på aktsomhetsreglene. Dette argumenterer også DN for i sitt forslag til ny lov.73
4.2.2 For hvem gjelder aktsomhetskravet?
En naturlig språklig forståelse av M § 8 er at kravet til aktsomhet ved motorferdsel 
retter seg mot den eller de som utfører motorferdsel. Eksempelvis bonden som kjører ut 
tømmer fra skogen sin, eller piloten på en tråkkemaskin som kjører løyper for den 
lokale skiforeningen. Idag finnes det ingen bestemmelse om krav til aktsomhet for den 
eller de som også bidrar til bruken av kjøretøyer i utmark. Det er på det rene, ut fra 
lovteksten, at piloten i tråkkemaskinen har et ansvar i forhold til å gjennomføre 
kjøringen til minst mulig skade for natur og mennesker. Fra lovteksten er det imidlertid 
vanskelig å utlede at også de løypekjøreren er i tjeneste hos har et slikt 
aktsomhetsansvar. Et viktig praktisk eksempel i denne sammenheng er om kommunen 
kan tenkes å ha et avledet aktsomhetsansvar i kraft av at de gir tillatelser til 
motorferdsel?
Jeg våger å betegne det som en form for «springende regress» av ansvaret innen 
motorferdsellovgivningen. Problemstillingen er svært lite behandlet. Motorferdselloven 
regulerer ikke kommunens ansvar for brudd på aktsomhetsbestemmelsen, og ikke finnes 
det instrukser fra overordnet myndighet som sier noe om kommunens ansvar der 
72 Tilrådninga s. 45.
73 Se tilrådningen s.45.
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tillatelse er gitt. Jeg forstår dagens praksis slik at det er et skjæringspunkt for ansvar der 
tillatelsen er gitt. Ansvaret frafaller med andre ord kommunen idet de fatter vedtaket. 
Om det ikke er intensjonen, så fungerer det strengt tatt slik i praksis. Som det har vært 
redegjort for tidligere har det regjert både skepsis og uenighet rundt denne 
dispensasjonspraksisen ute i kommunene. Noen steder mer enn andre. Lovendringen av 
1988 kom blant annet som et resultat av mistillit til kommunepraksisen på området. 
Endringene medførte likevel - kanskje dessverre - minimale endringer i forvaltningen. 
Om dispensasjonspraksisen i Finnmark er det i den senere tid blitt uttalt fra 
naturvernforbundet i Finnmark at det er «utøvet offentlig ulydighet på lavt nivå i  
forvaltningen, mens høyere nivåer ikke har formelle midler til å stoppe det. Derved bør 
politiet gripe inn for å stoppe kommunen.»74
Med en utvidelse av aktsomhetsbegrepet vil man åpne for at også kommunene kan 
holdes ansvarlig for skader som måtte oppstå som følge av tillatelsene de gir. Kraftig 
nedgang i rypebestanden som følge av utpreget bruk av snøscootere i et område kan 
tenkes tilskrevet kommunen som gir for mange tillatelser. Utøverne av kjøretillatelsene 
er hver for seg ikke isolert sett til ulempe for rypebestanden, men samlet utgjør de en 
stor trussel. I en uttalelse om miljøet generelt har Riksadvokaten ved rundskriv sagt at: 
«selv om den enkelte overtredelse isolert sett ikke fremtrer som spesielt alvorlig, kan de 
samlede skadevirkningene for naturmiljøet bli betydelige».75
Som det ble redegjort for i kapittelet om kommunen og Fylkesmannen er 
dispensasjonspraksisen blitt et stort problem, og kanskje på kant med loven i enkelte 
tilfeller og steder. Det virker heller ikke på meg som om det er konsekvent praksis fra 
kommune til kommune. Dette kan det selvfølgelig være flere grunner til. At en MS-
rammet mann må kjempe i år for å komme seg til toppen av Galdhøpiggen, for så å bli 
reddet av Miljøvernministeren er et tankekors. Et tankekors, fordi flere brukere i årevis 
har fått tillatelse til kjøring andre steder på heller tvilsomme grunnlag. Med «tvilsomme 
grunnlag» sikter jeg til sakene som ble omgjort, for sent, ved klage til Fylkesmannen i 
Finnmark. DN har imidlertid tatt høyde for denne utviklingen med liberale tillatelser 
som aldri har tatt slutt. I sin tilrådning til ny motorferdsellov er det foreslått at også 
74 Jf Elgvin (2007) s.50.
75 Se rundskriv 1523/88 av 5.7.88 fra Riksadvokaten.
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kommunen skal kunne være underlagt en aktsomhetsplikt.76 Dette kan være med på å få 
en mer unison, riktig og bedre behandling av søknader om motorferdsel ute i 
kommunene. I forhold til m § 6 har riktignok kommunene plikt etter loven å vurdere 
hver søker individuelt. Vedtakene skal grunngis jf m § 6 tredje ledd, og i tillegg kan det 
settes vilkår for tillatelsen.  Her har nok kommunene mye å hente etter dagens 
regulering. En kan feks tenke seg å stille strengere krav til de enkelte vedtakene som 
gis, på vilkår, slik at den raskere kan trekkes tilbake ved overtredelse. Slik sett har 
kommunen, uten at det overholdes så nøye, en viss aktsomhetsplikt. Det er likevel 
betenkelig at det ikke sanksjoneres mot de kommunene som bryter disse reglene i dag.
4.3 Forholdet til den nye markaloven § 10
Hvilke konsekvenser for motorferdselreguleringen har den nye markaloven? 
Bestemmelsen i § 10 i forslag til nye markalov er interessant av flere grunner. For 
dagens alminnelige motorferdsel vil den muligens være en ny rettskilde, inntil vi får en 
ny lovregulering.
I forslag til ny markalov77 er det tatt med en egen bestemmelse som regulerer nettopp 
motorferdsel jf. § 10. «Bestemmelsene om motorferdsel i Marka samsvarer i hovedsak 
med reglene om motorferdsel i nåværende motorferdsellov».78 I forslag til markaloven 
reguleres motorferdselen utførlig. Hovedgrunnen til dette, i følge forarbeidene, er av 
lovtekniske hensyn. Man har valgt å regulere motorferdselen i markaloven fremfor å 
henvise til motorferdselloven, som mest sannsynlig snart vil bli erstattet av en ny lov. 
Rettskildemessig er derfor markaloven spennende i dette henseende. Forslaget til den 
nye loven er interessant da den synes å utvide aktsomhetsbegrepet i forhold til dagens 
motorferdsellov. I forslaget til den nye markaloven § 10  første ledd heter det at: «I  
Marka er motorferdsel i utmark og vassdrag ikke tillatt med mindre annet følger av 
denne lov eller forskrift gitt i medhold av denne lov. All motorferdsel i utmark og 
vassdrag mv. Skal foregå varsomt og på tidspunkter som i minst mulig grad medfører 
76 Tilrådningen s. 46.
77 Ot.prp. nr. 23 2008-2009, om lov om naturområder i Oslo og nærliggende kommuner (markaloven).
78 Se Ot.prp. nr. 23 2008-2009 s.43.
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ulemper for friluftslivet, skader i terrenget eller forstyrrelser for dyrelivet».79
Reglene for motorisert ferdsel etter markaloven gjelder kun for Oslo og nærliggende 
kommuner, og er muligens ikke representativ som rettslig rettesnor for landet som 
helhet. Dette er først og fremst fordi Oslo og de nærliggende kommunene har en relativt 
beskjeden kultur for motorisert ferdsel i utmark i forhold til andre deler av landet. Det 
er likevel interessante aspekter ved den nye markalovens forslag til regulering av 
motorisert ferdsel. På den ene siden uttales det at reglene i hovedsak skal være i tråd 
med dagens motorferdsellov. På den annen side er forslaget til den nye lovteksten mye 
mer nyansert enn hva vi finner i nåværende motorferdsellov. Reglene i markalovens 
forslag § 10 er riktignok en samlebestemmelse hvor både krav til aktsomhet og hvem 
som har tillatelse til motorferdsel mm er tatt med. Som det fremgår av forslaget til ny 
lov gjelder begrensningene all motorferdsel, «uavhengig av om den er unntatt fra 
forbudet i loven eller tillatt i eller i medhold av loven..».80 Bestemmelsen skiller seg 
blant annet fra motorferdselloven når den oppstiller krav om varsomhet og på 
tidspunkter som i minst mulig grad medfører ulemper, skader og forstyrrelser. I 
forslaget heter det at «det i hvert enkelt tilfelle må innhentes kunnskap om forholdene i  
Marka og foretas en forhåndsvurdering av kjøringens antatte virkninger for friluftsliv,  
terreng og dyreliv. Det skal alltid velges kjøretrasèer som etter en helhetsvurdering 
medfører minst mulig ulempe for friluftslivet og mulighetene for naturopplevelse. I  
tillegg skal kjøretrasèen i minst mulig grad føre til skade på naturen eller forstyrrelse 
for dyrelivet i Marka».81 Dette er nytt, eller i det minste en mer konkret side av kravet til 
aktsomhet enn vi finner i eksisterende motorferdsellov. Eksempelvis kan det stilles 
spørsmålstegn ved om tråkkemaskinen til den lokale skiforeningen vil være avskåret fra 
å kjøre løypa som går over spillmyra til orrfuglen senvinters. I forhold til markaloven 
kan dette forstås som forstyrrelse av dyrelivet, og således være ulovlig motorferdsel. 
4.4 Forholdet til friluftsloven
Finnes det rettigheter i friluftsloven som kan begrense motorferdsel for å verne om 
79 Ot.prp. nr. 23 2008-2009 s.54.
80 Ot.prp. nr. 23 (2008-2009) s.43.
81 Ot.prp. nr. 23 (2008-2009) s.43.
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friluftslivets interesser?
Kan for eksempel en som går tur i utmark, og nyter friluftslivet påberope en krenkelse 
av sin rett til sådan aktivitet om det kommer flere kjørende på ATV?
Motorferdselloven og friluftsloven er to lover som lever ved siden av hverandre.82 
Friluftsloven regulerer allmennhetens ferdselsrett, noe som følgelig ikke omfatter 
bruken av motoriserte kjøretøyer, hverken i utmark eller innmark. Høyesterett avklarte 
noen år før vi fikk motorferdselloven at den motoriserte ferdselen falt utenfor begrepet 
ferdselsrett.83
Friluftsloven og motorferdselloven er bygget opp på mange av de samme prinsippene, 
de er begge såkalte miljølover som søker å verne kjerneverdier som natur og trivsel for 
menneskene som bruker den. Begge lovene står hver på sin side i opposisjon mot den 
stadig økende trafikken i utmark. «Efter mitt syn representerer den moderne form for  
utnyttelse av allemannsretten - og da tenker jeg især på ferdselsretten i dens mange 
former: til fots, på ski, med hest, sykkel og scooter - mange steder et betydelig 
naturproblem, slitasjemessig og estetisk. Vi må være villig til å bruke de virkemidler  
som finnes, f.eks. i friluftsloven, for å hegne om naturen. Men fremfor alt er det tale om 
en holdningsendring - hvilket også har adresse til grunneierne: Vi har ikke en natur 
som tåler hva som helst».84  Sitatet som nå er over ti år gammel, er en god 
tilstandsrapport på hvilke utfordringer vi står ovenfor. Først og fremst tar den for seg 
spenningene mellom allemannsretten og natur- og miljøverninteresser. Sitatet, om 
skrevet i en romantisk undertone, setter scooterkjøring i samme bås som vandring og 
skigåing. Jeg mener det er feil å likestille disse aktivitetene, selv om alle mer eller 
mindre er til sliasje for naturen.
Det er usikkert hvor langt friluftsloven rekker, og om den har konkrete begrensninger 
ovenfor den motoriserte ferdselen i utmark. Slik det ser ut i dag virker det ikke som om 
friluftsloven kan begrense motorferdselen på noen som helst måte. Mitt synspunkt er 
likevel at motorferdsel i utmark i mange tilfeller er i direkte kollisjonskurs med lov om 
friluftsliv. I spørsmålet som ble stilt i innledningen har vi en typisk interessekonflikt 
82 Se Røhnebæk (1995) s.163, siste avsnitt.
83 Jf Rt. 1973 s.869.
84 Falkanger (1999) s.182-183.
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mellom vandreren og utøverne på ATV. Retten til friluftsliv blir innskrenket av 
motorferdselen. Kjerneverdiene som friluftsloven tar sikte på å verne har ingen reell 
funksjon, og motorferdselloven kan i realiteten kjøre over friluftsloven, bokstavelig talt. 
Sånn som det er i dag, har ingen av lovene forrang for den andre, så det blir litt «den 
sterkestes rett-prinsippet» som gjelder. 
På den annen side synes det naturlig at en lov om friluftsliv i alle høve må ha betydning 
for forvaltningens skjønnsutøvelse i løyvesaker, samt fungere som et tolkningsmoment i 
rettssaker. Spesielt må dette gjelde i områder med mye turisme. I denne sammenheng er 
dette også på lang vei gjort i forhold til verneområder som behandles senere.
4.5 Forholdet til Grunnloven § 110 b
Kan grunnloven § 110 b innvirke på dagens motorferdselregulering, og i tilfelle 
hvordan?
Grunnlovens såkalte miljøparagraf § 110 b85 er forholdsvis ny i Norge, og en 
kodifisering av senere tids rettspraksis. Regelen er et resultat av tverrpolitisk enighet om 
at hensyn til miljøet trengte grunnlovs rang. Bestemmelsen har vært omtalt som «et  
fyrtårn for miljøet».86 Bestemmelsen har ingen direkte strafferettslig betydning87, 
hverken for motorferdsellovgivningen eller andre miljølover. Det er imidlertid en 
alminnelig oppfatning om at hensyn til natur og miljø skal tillegges stor vekt ved 
tolkning av lover om naturforhold.88 Høyesterett støttet seg til Grunnloven § 110 b med 
hensyn til vern av naturmiljøet ved dom inntatt i Rt. 1993 s. 528. Saken for Høyesterett 
gjaldt den gangen en utslippstillatelse for et pukkverk, som ville medføre mye 
tungtrafikk med store trivselsreduserende virkninger for nærliggende boligområder. 
Høyesteretts uttalelse i saken er praktisk da dommen legger generelle føringer på 
hvordan miljøhensyn skal ivaretas i beslutningsprosesser. Dommer Lund uttaler i 
dommen at «I så måte er dette en del av de overordnete miljøhensyn som det er en 
målsetning å innarbeide i beslutningsprosessene – jf det prinsipp som nå er nedfelt i  
85 Grunnlovsendring av 19. juni 1992 nr. 463.
86 Jf Hansen (2003) s. 341 kap. 4.1. Rune B. Hansen har tidligere jobbet som assisterende sysselmann på 
Svalbard, førstestatsadvokat i ØKOKRIM og nå lagdommer i Agder lagmannsrett.
87 Hansen (2003) s. 341 kap. 4.1.
88 Se feks Bjørnvik (2005) s.13.
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grunnloven § 110 b – og som nettopp miljøvernmyndighetene er satt til å ivareta».89
Dette viser at bestemmelsen i grunnloven § 110 b ikke bare oppstiller en politisk 
programerklæring, men også er et viktig tolkningsdirektiv, både for forvaltningen og 
domstolene i forhold til miljølovgivningen. Noe mer enn et tolkningsargument er nok 
ikke grunnloven § 110 b i forhold til motorferdselloven. Hvor tungtveiende 
bestemmelsen er i forhold til andre tolkningsargumenter er det også vanskelig å ta 
stilling til i dag, da det er liten praksis på område.90
Grunnlovens § 110 b kan tenkes anvendt som supplerende tolkningsargument til mange 
lover,  men det viktigste for denne fremstillingen er hvilke konsekvenser den har for 
motorferdsellovgivningen og dens forvaltning. «For lover vedtatt før 1992 kan det  
argumenteres for at § 110 b etter forholdene kan utgjøre et sentralt argument ved 
fastleggelsen av lovens formål».91 Høyesterett har i nevnte dom, Rt. 1993 s.528, i tillegg 
til Rt. 1995 s.1939, vist at § 110 b kan brukes som et støtteargument i saker hvor 
miljøhensyn søkes ivaretatt. Støtteargument, fordi bestemmelsen «har følgelig ikke i  
seg selv vært utslagsgivende for resultat i dommene».92
For motorferdsel i utmark kan grunnlovens § 110 b være viktig i to henseender. For det 
første vil den kunne ha betydning for forvaltningen. For det andre kan det ha betydning 
i straffesaker mot den som har utøvd ulovlig motorferdsel. Med forvaltning forståes 
beslutningsprosessene i kommunene i forhold til søknader, samt klageordningen hos 
fylkesmennene. Bestemmelsen er forholdsvis ny, og ikke fått riktig innpass hos 
beslutningstagerne. Jeg tror likevel bestemmelsen vil bli mer og mer viktig både hos 
beslutningstagerne og hos lovgiver i tiden som kommer. Miljøhensyn er satt på 
dagsorden i nær sagt alle sammenhenger rundt om i verden og vil etter all sannsynlighet 
ikke avta i årene som kommer. 
89 Rt. 1993 s. 528, første avsnitt s. 535.
90 Se feks Fauchald (2007) Kap. 5.1 side 45.
91 Fauchald (2007) kap. 5.4.1. s. 54.
92 Fauchald (2007) kap. 5.4.1. side 56.
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4.6 Grunneierens93 rolle
Grunneierens rolle i motorferdselreguleringen inneholder flere spørsmål. To av dem er 
hvilke begrensninger for motorferdsel kan grunneieren pålegge på sin grunn, og  hvilke 
begrensninger for motorferdsel er tillagt grunneieren selv? 
Grunneieren har, om noe uthulet, i utgangspunktet eksklusiv rådighet over sin egen 
eiendom, både i faktisk og i rettslig henseende. Dette er likevel ikke mer enn et 
utgangspunkt da eiendomsretten er underlagt både offentligrettslige og privatrettslige 
skranker. Regler om fri ferdsel er et godt eksempel på grunneierens avgrensning i 
eierrådigheten.94  Den frie ferdsel, som en del av allemannsretten, er allmenhetens rett til 
fri ferdsel over annen manns eiendom. Bonden som grunneier kan som utgangspunkt 
ikke nekte en barnefamilie å gå søndagstur på hans eiendom i utmark. Sentralt for 
problemstillingen her er hvordan det stiller seg med motorferdsel i utmarka til 
grunneier. Med eiendomsrett over utmarksområder oppstår det for eier både plikter og 
rettigheter i forhold til motorisert ferdsel.
4.6.1 Grunneiers rett til å begrense andres ferdsel
Om forholdet til grunneiere er det naturlig å klarlegge hvilken ferdsel grunneieren kan 
forby, og hva han ikke kan forby. Før motorferdselloven var dette lenge uavklart i norsk 
rettspraksis. Høyesterett kom imidlertid frem til i Rt. 1973 s. 869 at allemannsretten og 
tilhørende ferdselsrett etter fril. § 1 ikke omfatter motorferdsel. I dommen, som kom før 
motorferdselloven,  hadde to menn kjørt snøscooter over annen manns eiendom, tross i 
at grunneieren hadde nedlagt forbud mot sådan kjøring. Grunneieren var i denne sak 
staten. Spørsmålet for Høyesterett var «om den frie ferdselsrett idag (1973) i pakt med 
utviklingen forøvrig, omfatter noe mer enn tidligere, - om den også omfatter rett til  
ferdsel i utmark med motoriserte kjøretøyer.»95 På dette svarte Høyesterett benektende 
og viste til at de sedvanerettsreglene som dannet grunnlaget for den frie ferdselen var 
bygget på primitive fremkomstmidler som ikke kunne omfatte nyere tids motoriserte 
93 Med «grunneier» forståes den eller de juridiske personer som står som eier av grunnen, i dette tilfelle 
utmarka på et gitt område.
94 Se feks Bjørnvik (2005) s. 11.
95 Jf Rt. 1973 s.869.
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kjøretøyer. De to tiltalte i saken ble i fravær av dagens motorferdsellov dømt etter strl. § 
396 andre straffalternativ. Motorferdselloven slår fast at grunneiere har rett til å forby 
kjøring, eller begrense kjøring med motorkjøretøyer i sin egen utmark, jf. M § 10. 
Tilsvarende bestemmelse finnes også som nevnt i strl. § 396 andre alternativ. 
Det kreves med andre ord en dobbelt hjemmel for motorferdsel i utmark som ikke er 
ens egen. For det første en offentligrettslig hjemmel etter motorferdselloven, og for det 
andre en privatrettslig tillatelse fra grunneier.  Dette forholdet til grunneiere er ikke helt 
upraktisk, og var blant annet oppe som et moment i det som har vært omtalt som 
«motorferdselsprosjektet». «En annen sentral problemstilling knyttet til  
grunneierinteressene er om deres rett til å nekte motorferdsel på sin eiendom kan 
forvaltes slik at løyvesøker selv må innhente tillatelse fra grunneier før de søker løyve 
hos kommunen i henhold til motorferdselplanen».96
Etter strl. § 396 andre alternativ kan også motorisert ferdsel være straffbar, tross i at 
grunneier ikke har nedlagt forbud mot kjøring på hans eiendom. Straffbar vil den bli der 
motorferdselen er til skade for grunneieren. I strl. § 396 stilles det ingen krav til 
sammenheng mellom skade påført grunneier, og forbudet fra grunneier. Hva som ligger 
i begrepet «Skade» i strl. § 396 må tolkes ut fra en konkret helhetsvurdering. Et 
eksempel kan være tråkkemaskinen som kjører over bondens skogsplantefelt og 
ødelegger et stort antall trær. Dette vil etter strl. § 396 være en form for ulovlig 
motorferdsel.
4.6.2 Hvilke begrensninger tilligger grunneieren som person
Som nevnt ovenfor er grunneierens rolle i forhold til motorferdsel fragmentert. 
Grunneier kan forby eller begrense motorferdsel i en viss utstrekning på egen eiendom, 
men har heller ikke selv noen eksklusiv rett til å bruke motorkjøretøy i feks egen skog. 
Prinsippet er et forbud jf M § 3, men M § 4 første ledd bokstav c tar sikte på å ivareta 
grunneieren slik at han kan benytte seg av kjøreretten der det er nødvendig transport i 
forbindelse med jordbruks-, skogbruks- eller reindriftsnæring. Det er imidlertid viktig å 
poengtere at M § 4 første ledd bokstav c skal ivareta den nødvendige ferdselen. Man har 
96 Jfr. Østdahl (2003) nederst s.19.
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med andre ord ikke rett til uhemmet ATV-kjøring for fornøyelsens skyld i kraft av å 
være grunneier. Av egen erfaring vet jeg at det ofte tråkkes feil her, og reglene er 
misforstått. Mange ser ikke, eller velger å ikke se skillet mellom innmark og utmark.
I følge rundskrivet97 om motorferdsel i utmark og vassdrag har ikke grunneieren 
mulighet til å hindre redningstjeneste eller liknende da de utøves etter nødrettsreglene. 
Grunneier har i tillegg bare mulighet til å forby eller begrense motorferdsel, ikke utvide 
den. Med «utvide» forstås da å gi rett andre på bekostning av det loven eller vedtak 
fattet med hjemmel i loven gir grunnlag for.
4.7 Kort om mindre begrensninger i utøvelse av motorferdsel
Det er flere andre særbegrensninger i forhold til motorferdsel, både av nasjonal og 
regional karakter. Noen av begrensningene fremkommer av motorferdselloven selv, 
mens andre regler finnes spredt rundt i andre lover eller forskrifter. I det følgende 
behandles noen utvalgte reguleringer som kan ha betydning for begrensningen av 
motorferdselen.
4.7.1 Forholdet til viltloven
Hvilke begrensninger oppstiller viltloven for motorisert ferdsel i utmark?
Bakgrunnen for denne problemstillingen er å få belyst hvordan motorferdselen kan 
begrenses ytterligere gjennom andre lover. Viltloven er en av lovene som selv, i en viss 
utstrekning, regulerer motorferdsel i utmark, utover det som fremgår av 
motorferdselloven. Loven setter ytterligere skranker for den som driver motorferdsel, 
samt motorferdsel i sammenheng med jakt.  Jakt er ofte forbundet med motorferdsel, og 
for spesielt elgjakten har motoriserte kjøretøyer nærmest blitt en nødvendig forutsetning 
for gjennomførelsen. Jernhest98, ATV, traktor og andre motoriserte innretninger er 
97 RU-96.
98 «Jernhest» er et terrengående trekkverktøy for å frakte utstyr. Normalt brukt til å trekke felt vilt ut av 
utmark.
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utbredt til å frakte felt vilt ut av utmarka. 
For den alminnelige motorferdselen har bestemmelsen i vilt. § 20 liten betydning, da 
den først og fremst regulerer motorferdsel i, eller i forbindelse med jakt. Som redegjort 
for tidligere kan imidlertid bestemmelsen i vilt. § 3 tredje ledd, om at «enhver 
virksomhet» skal ta hensyn til viltet sette skranker for utøvelsen av motorferdsel. 
4.7.2 Forholdet til Vegtrafikkloven
Hvilke regler i vegtrafikkloven begrenser motorferdselen?
Vi finner noen  bestemmelser i vegtrafikkloven som gjelder uten forbehold for den som 
driver motorisert ferdsel i utmark. Regler om førerkort, fartsregler, aldersgrense, 
promillekjøring er noen av bestemmelsene som også vil ha innvirkning på de som 
driver motorferdsel i utmark. 
Motorferdselloven regulerer ikke selv, utover kravet til aktsom og hensynsfull kjøring, 
hvilke øvrige regler som gjelder for kjøring i utmark. Med «øvrige regler» siktes det i 
denne sammenheng til rent trafikale reguleringer. Hvordan er for eksempel reglene for 
vikeplikt når en snøscooter møter skiløpere? 
Reglene for «utmarkstrafikk» er etter min erfaring bygget mer på normer og skjønn 
fremfor kodifiserte regler. I vanlig trafikk (på veier) er det som regel de store som skal 
vise hensyn for de små. Med dette menes at bilføreren skal vise større hensyn til gående 
og syklister enn omvendt. I skogen har jeg opplevd det stikk motsatte. Skiløperne viker 
som regel for tråkkemaskinen, enten den kommer bakfra eller forfra. Vi er tilbake på 
utgangspunktet for aktsom og hensynsfull kjøring jf m § 8 når kjørereglene i utmarka 
skal fastsettes. Utover det, er det ingen konkrete bestemmelser som regulerer 
utmarkskjøringen. Imidlertid er både snøscootere og barmarkskjøretøy oppfordret til å 
følge allerede oppkjørte spor eller traseer.  
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4.7.3 Forholdet til naturvernloven99
Hvilke følger har det for motorferdselen at et område er regulert som såkalt 
naturvernområde? 
Naturvernloven100 (natl.) er en hjemmelslov for fredning av særskilte områder, så som 
nasjonalparker, landskapsvernområder, naturreservater, naturminner mv.101 I tillegg til 
naturvernloven er plan- og bygningsloven102 (pbl.) brukt til å regulere arealer til 
friområder og friluftsområder. Naturvernloven verner i seg selv ingenting, men er en 
fullmaktslov til forvaltningen.103 Bakgrunnen for å verne om disse spesielle områdene 
begrunnes blant annet i «etikk og moral, estetikk, kulturelle hensyn, vitenskapelige 
behov, langsiktige økonomiske behov og sosiale forhold».104 Det alminnelige forbudet 
mot motorferdsel gjelder, kanskje selvsagt, også i  naturvernområdene. Om 
begrensningene for motorferdsel kan dette variere fra område til område, og hvilken 
type vern det er snakk om. Verneområdene forvaltes i medhold av egne verneforskrifter, 
og disse har svært varierende bestemmelser i forhold til nettopp omfanget av 
motorferdsel. Høgsmåsan naturreservat105 i Gjerdrum kommune har som ellers i Norges 
utmark et forbud mot motorferdsel, i tillegg til de klare unntakene hvor det gis 
uforbeholden tillatelse til politi, redningstjeneste og liknende jf forskriftens IV nr. 5. I 
tillegg til dette er det et par klart definerte tillatelser, så som tømmertransport når marka 
er frossen og merking, og preparering av skiløyper. Reservatet setter med dette 
ytterligere begrensninger for den som måtte ha kjøretillatelse og er ute i annet ærend 
enn det som fremgår av forskriften. 
Giske fuglefredningsområde106 i Giske kommune har ingen bestemmelser i forskriften 
som regulerer motorferdsel overhodet. I slike tilfeller må man ta utgangspunkt i lov om 
motorferdsel for å avgjøre i hvilken utstrekning motorferdsel er lovlig eller ei. 
99 Naturvernloven vil bli erstattet av den nye biomangfoldsloven, denne fremstillingen bygger på 
naturvernloven.
100 Naturvernloven av 19. juni 1970 nr. 63.
101 Se feks Hansen (2003) kap. 4.6 s. 344.
102 Lov av 14. juni 1985 nr. 77.
103 Se feks Røhnebæk (1995) s. 148.
104 Se feks Røhnebæk (1995) s. 146.
105 Forskrift om fredning for Høgsmåsan naturreservat, Gjerdrum og Skedsmo kommuner, av 4. 
september 1981 nr 4777. Høgsmåsan er et stort myrområde forholdsvis nær befolkningen.
106 Forskrift om vern av Giske fuglefredingsområde med tilgrensande dyrelivsfreding, Giske kommune, 
av 27. mai 1988 nr. 390 1988-05-27 nr 390.
41
I områder som er fredet eller vernet etter naturvernloven eller er det som regel 
gjennomgående strengere begrensninger for hvordan og hvilken motorisert aktivitet 
som er tillatt.
4.7.4 Noen særbegrensninger av motorferdsel
M.forsk. § 9 oppstiller et særlig forbud mot bruk av motorkjøretøy i tiden fra og med 5. 
mai til og med 30. juni i Finnmark og Nord-Troms. Forbudet er ment å ivareta reinen, 
annet dyreliv, og terrenget som er særlig sårbart i vårløsningen.107  Slike 
særbegrensninger kan også forekomme andre steder. På Venabygdsfjellet er det til 
eksempel all stans forbudt i perioder hvor villreinen flytter på seg. Dette blir også 
håndhevet strengt av oppsynet.
5 Kort om håndhevningen av motorferdselloven
5.1 Hvordan håndheves reglene om motorferdsel?
Når reglene er brutt, hvem har ansvaret og hvordan utøves myndigheten? 
Myndighetenes praksis på område byr generelt på store utfordringer. Først og fremst 
fordi mye av lovbruddene skjer langt fra folk og offentlige veier. Det er et vanskelig 
arbeid å drive kontrollvirksomhet, samtidig som det er problemer med at små samfunn 
reglerett «fryser ut» sine samsokninger som har jobben med oppsynet.  
Det har vært hevdet at motorferdsellovens endringer og debatten rundt forvaltningen på 
området kunne vært avverget ved større ressurser hos oppsynstjenesten, og dermed 
større tilstedeværelse og flere kontroller. Dette kan det helt klart ligge noe i. Til 
eksempel er det vesentlig lettere å håndheve trafikkreglene på offentlige veier enn 
ulovlig kjøring langt fra folk. Oppsynet i trafikksammenheng, utrykningspolitiet (UP), 
har en enklere oppgave med både å ha kontrollvirksomhet, samt vise at de er tilstede 
som forebyggende faktor. Forskjellen fra utmarka er vesentlig da ferdselen med 
motorkjøretøy ikke foregår etter de samme rutene i så stor grad som vi gjør på bilveier.
107 Se feks RU-96.
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Lov om motorferdsel i utmark og vassdrag er som tidligere betegnet av mange som en 
miljølov. Brudd på reglene, eller ulovlig motorferdsel er i å anse som miljøkriminalitet. 
Miljøkriminalitet er overtredelser som rammer naturmiljøet rundt oss: luft, sjø og 
vassdrag, grunnen, dyr, fugler, fisker, planter og skog og alle andre levende organismer. 
Men miljøkriminalitet omfatter også ulovlige inngrep mot miljø som er menneskeskapt 
eller menneskepåvirket, f.eks. parkanlegg, kulturlandskap, bevaringsverdige 
kulturminner, bygninger og bymiljø for øvrig.108 I motsetning til annen kriminalitet arter 
ofte miljøkriminalitet seg slik at det rammer fellesverdier, og ikke enkeltpersoner 
direkte.109 «Det (er) helt åpenbart mye lettere å begå overtredelser som rammer 
fellesskapet, enn overtredelser som rammer enkeltpersoner».110 Med dette følger at 
miljøkriminalitet ofte er vanskelig å oppdage, da det ikke er en fornærmet part, utover 
naturen selv. Som oppgaven har behandlet ovenfor foregår ofte miljøkriminalitet ved 
siden av eller sammen med lovlig virksomhet. Bonden har for eksempel rett til å kjøre 
ut ved til tømmerkoia si, men tar en omvei for  å se hvordan det står til på spillmyra til 
skogsfuglen. Det er ofte ulike motiver for den som måtte drive ulovlig motorferdsel i 
utmark, men fellesnevneren er gjerne en kortsiktig egeninteresse. Ulovlig motorferdsel 
er ofte en nøye vurdering av risikoen for å bli oppdaget, og ikke i affekt, som det er for 
annen kriminalitet, til eksempel drap.111
5.2 Oppsynsvirksomheten
Det er viktig for reglenes virkning at man har et oppsyn med motorferdselen som er best 
mulig. Kontrollen ligger i utgangspunktet til de ordinære politimyndighetene.112
Statens naturoppsyn113 (SNO) har likevel en sentral rolle i motorferdselforvaltningen og 
håndhevningen av dets regler. SNOs myndighet gjelder i hele landet, både på offentlig 
og på privat grunn.114 SNO's tjenestemenn har begrenset politimyndighet jfr opsl. § 3 
første ledd. I kraft av å være underlagt politets ledelse kan de også rettmessig foreta 
108 Definisjon hentet på politiets hjemmesider www.politi.no .
109 Se feks Røhnebæk (1995) s. 249.
110 jf. Kirksæther (2007) side 12.
111 Se feks Røhnebæk (1995) s. 249-250.
112 Se feks RU-96 12.1.
113 Opprettet ved lov om statlig naturoppsyn av 21. juni 1996 nr. 38, omtalt som Opsl.
114 Se feks Kirksæther (2007) s. 16.
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kontroll med motorferdsel i utmark. Innenfor SNO's tilsynsmyndighet er også 
friluftsloven, naturvernloven, kulturminneloven, viltloven, lakse- og innlandsfikseloven 
og forurensningsloven. I tillegg til motorferdselloven kan SNO's tjenestemenn 
uavhengig av mistanke foreta kontroll av enhver som utøver virksomhet innenfor de 
nevnte lovverk.115
Når det gjelder motorferdsel i utmark har Justisdepartementet og Riksadvokaten 
gjennom rundskriv stresset oppfølging i saker hvor det er snakk om ulovlig 
motorferdsel. «Justisdepartementet ønskjer å auka politi- og lensmannsetaten sin 
innsats i naturoppsynet i første rekkje retta mot motorisert ferdsel i utmark».116 
Riksadvokatens rundskriv følger opp med at «Både etterforskning, påtalemessig 
avgjørelse og iretteføring bør skje raskt».117
5.3 Sanksjoner og straff
Hvilke straffereaksjoner har vi for den ulovlige motorferdsel?
For at reglene om motorferdsel i utmark skal fungere er det viktig med et best mulig 
oppsyn av aktivitetene som foregår. Brudd på reglene i motorferdselloven kan straffes 
etter lovens straffebestemmelse i M § 12. Overtredelse av reglene, også medvirkning til 
dette straffes med bøter. I rundskriv om lov om motorferdsel i utmark og vassdrag heter 
det at det er «viktig at brudd på regelverket straffes strengt, med høye bøter, og 
eventuelt med inndragning av kjøretøyet ved gjentatte og graverende overtredelser».118 
Om inndragning av kjøretøy brukt ved straffbar handling vises det til strl. § 35 annet 
ledd som også vil kunne komme til anvendelse. Rundskrivets retningslinjer hva angår 
straff er en videreføring av riksadvokatens rundskriv119 i forbindelse med loveendringen 
av 1988, samt høyesterettsavgjørelser. Høyesterett har uttalt at bøtenivået alene i mange 
tilfeller ikke er tilstrekkelig til å skape respekt for regelverket.120 Riksadvokaten har i 
rundskriv uttalt at «Overtredelse av loven og forskriftene kan straffes med bøter, jfr.  
115 Se feks Kirksæther (2007) s. 16.
116 Jf Runskriv G-70/90 fra Justisdepartementet datert 2.4.90.
117 Jf Runskriv 1523/88 fra Riksadvokaten datert 5.7.88
118 Jf RU-96 kap. 12.2 (annet avsnitt).
119 Riksadvokatens rundskriv 1523/88 av 5.7.1988.
120 Feks. Rt. 1992 s. 1120.
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Lovens § 1. Bøtene må settes så høyt at de har betydelig preventiv virkning. Ved særlige 
eller gjentatte overtredelser, vil det være riktig å vurdere inndragning av kjøretøy».121
Bøtenivået er hevet betraktelig de siste årene. Til eksempel kan nevnes en dom122 fra 
Nordmøre tingrett fra 2006 hvor tre personer ble dømt for ulovlig motorferdsel i 
utmark. De tiltalte hadde i en periode på omlag to måneder gjentatte ganger benyttet en 
ATV og jernhest til å frakte materialer i forbindelse med bygging. Transporten hadde 
foregått på ca 800 meter traktorvei, for så ca 350 meter i terrenget. Alle tre fikk en bot 
på 15.000,-. Dette er også i samsvar med bøtedirektiver gitt på området i dag. «I  
henhold til gjeldende bøtedirektiv fra Statsadvokatene i Nordland, begynner bøtene på 
10.000,- for kjøring i utmark. Inndragning av kjøretøy kan i visse tilfeller også være 
aktuelt»123.
5.3.1 Brudd på andre lovbestemmelser
Ved brudd på bestemmelsene om motorferdsel i utmark er det også en rekke andre 
bestemmelser som kan komme inn som grunnlag for straff. Enten være seg at det ikke 
lar seg straffe isolert av motorferdselloven, eller at man i tillegg har gjort seg skyldig i 
og straffeansvarlig for andre straffebestemmelser sammenholdt med motorferdselloven. 
Det kan tenkes brudd på bestemmelser i forurensningsloven, viltloven, lov om 
friluftsliv, naturvernloven, vegtrafikkloven mm.
6 Fremtid og oppsummering
6.1 Ny lov om motorferdsel i utmark og vassdrag rundt hjørnet124
Over 30 år med motorferdselloven og over 20 år med den nye nasjonale forskriften har 
vist at regelverket må endres og nye grep må igjen tas i dagens motorferdselpolitikk.
121 Riksadvokatens rundskriv 1523/88 av 5.7.1988.
122 TNOMO-2006-157366.
123 Fra politiets hjemmesider www.politiet.no .
124 Se tilrådningen.
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I dag står vi ovenfor mye av den samme problematikken som vi gjorde ved 
lovendringen på slutten av 80-tallet. Historien gjentar seg, og det er i hovedsak mange 
av de samme hensynene og argumentene som legges til grunn når vi nå høyst 
sannsynlig står ovenfor nok en lovendring. Det er sprik mellom lovgivers intensjoner og 
dagens forvaltingspraksis.
Direktoratet for naturforvaltning  har sendt en tilrådning til Miljøverndepartementet om 
ny lov om motorferdsel i utmark og vassdrag. Denne er brukt mye i oppgaven for å 
belyse flere av problemstillingene. Tilrådningen er i skrivende stund125 til behandling 
hos Miljøverndepartementet og vil om alt går etter planen ende opp i en ny lov. 
Statssekretær i Miljøverndepartementet Heidi Sørensen uttalte på verdens støyfrie dag 
den 22.april i år at «Vi legger opp til å fremme ny lov om motorferdsel i utmark i  
2009»126. 
DN tilrår en forenkling av loven og opprydning i dagens lovstruktur «som skal gjøre det 
lettere å finne fram i regelverket».127 Kommunene skal fortsatt beholde sin tidligere 
omstridte vedtaksmyndighet i motorferdselloven, og fylkesmannen blir klagemyndighet. 
Det skal imidlertid tydeliggjøres bedre hva som er tillatt, og hva kommunene kan gi 
dispensasjon til. Ønsket er å tette gråsonene i det gjeldende regelverket, samt hindre 
misbruksmulighetene.128 Utgangspunktet skal være det samme som i dag, 
fornøyelsesformål skal være forbudt, mens anerkjente nytteformål skal være tillatt. 
Direktøren i direktoratet for naturforvaltning, Janne Sollie uttalte under presentasjonen 
av lovforslaget at de nye reglene tar sikte på å demme opp for en forventet økning av 
utmarkstrafikk, snarere enn å aktivt redusere eksisterende trafikk.129
Det er videre tilrådet at kommunene utarbeider motorferdselplaner som skal synliggjøre 
hvor man ønsker å kanalisere den lovelige motorferdselen. Planene vil etter det DN 
mener bidra til å kombinere muligheten for nødvendig kjøring med hensyn til 
naturmiljø og folks mulighet til å oppleve ro i naturen. Fordeler og ulemper ved alle 
125 April 2009.
126 Sørensen (2009) s.11.
127 Tilrådningen (2007) s.6 kap. 1.2.1.
128 Se feks tilrådningen (2007) s.6 kap. 1.2.2.
129 Se artikkel i Nationens nettutgave av 11. mars 2008 www.nationen.no .
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tillatelser skal vurderes, og alle må begrunnes. Nytt her er at det ønskes å åpnes for 
sanksjoner mot de kommunene som fatter vedtak i strid med loven.130 Kjøring til 
kurante formål, eller nyttekjøring, skal fortsatt slippe søknadsprosesser. Politi- og 
redningstjeneste er etater som heller ikke skal trenge å søke om tillatelse. Det samme 
gjelder oppsyns- og tilsynstjeneste, forsvarets øvelser, aktiviteter knyttet til drift av 
veier, kraftledninger, vannverk og lignende. Også innen tradisjonell jordbruks-, 
skogbruks- og reindriftsnæring vil man slippe å søke om tillatelse til nødvendig 
transport.
Det er ønsket at leiekjøring skal være den klare hovedregel. Med «leiekjøring» menes i 
hovedsak å ta på transportoppdrag for andre, altså en tillatelse kan brukes til flere 
formål. Dette er en allerede utstrakt praksis, men ikke godt nok regulert i loven per i 
dag. Leiekjøringen er i utgangspunktet ment for transport av materiell, og ikke personer.
Det skal ikke åpnes for ytterligere faste løyper for fornøyelseskjøring. Allerede etablerte 
løyper skal fjernes på sikt. Erfaringer fra Nord-Norge og Sverige viser at dette øker 
trafikken og salg av snøscootere forøvrig. 
Barmakskjøringen skal reguleres svært strengt som følge av skadene på naturen. I 
hovedsak skal dette kun være tillatt langt traktorveier. I Finnmark har dette vært et stort 
problem. «Utstrakt barmarkskjøring i forbindelse med reindrift, eller ikke kontrollerbar 
og unyttig kjøring under dekke av næringsvirksomhet er et problem i dag».131 Det må 
her påpekes at praksisen blant ATV-eiere kan variere fra landsdel til landsdel. Likevel er 
det klart at ATV'er og andre barmarkskjøretøyer påfører naturen store, og ofte 
uopprettelige skader.
6.2 Oppsummering
Motorferdsel er en liten del av miljøforvaltningen vår, men er av majoriteten i 
befolkningen ønsket ned på et minimumsnivå. Både lovgivere og befolkning er unisone 
på dette punktet. Undersøkelser viser at «83 prosent er uenige i at det bør bli lettere å 
130 Se tilrådninga s.6 kap. 1.2.1.
131 Sitat fra Alta kommunestyrets vedtak i «Uttalelse til forslag om ny lov om motorferdsel i utmark» 
Saknr. 07/2252-3.
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få tillatelse til å bruke motorkjøretøy i utmark»132. 60 prosent ønsker enten dagens eller 
strengere regler for fritidskjøring med snøscooter.133 
Lovgivningen på området er relativt ny, har hatt en trang fødsel, er usystematisk og er 
nå igjen moden for revisjon. Om tilrådningen til ny lov er jeg skeptisk. Ut fra 
tilrådningen, som kommer fra et hold som generelt legger stor vekt på natur og miljø, er 
det lite nytt å spore. Hovedproblemene mener jeg ligger hos forvaltningen gjennom 
dispensasjonspraksisen. Forhåpentligvis vil et tydeligere lovverk gjøre det enklere å 
regulere motorferdselen, hvertfall hva angår kjøring etter søknad. I dag har imidlertid 
ikke kommunen en kodifisert plikt til å opptre aktsomt i forhold til motorferdselen som 
sådan. Mye av ansvaret faller da over på de som har fått tillatelse når den først er gitt.
Som oppgaven har behandlet tilligger det en rekke begrensninger for utøverne av 
motorferdsel. Noe er regulert i motorferdselloven, mens andre bestemmelser, så som 
naturvernområder og viltloven har tangerende bestemmelser som også vil innvirke på 
motorferdselen. Andre bestemmelser igjen har ingen direkte virkning på motorferdselen 
som sådan, men likevel en viss vekt for tolkninger og beslutningsmyndihetene forøvrig. 
Personlig mener jeg at en rekke av disse bestemmelsene, så som Grunnloven 110 b og 
friluftsloven er tungtveiende argumenter og hensyn som skal ivaretas og vektlegges når 
beslutninger om motorferdsel tas. Rent utslippsmessig er ikke motorferdsel noen stor 
trussel i Norge, men den kan forurense mulighetene for mennesker og dyr til å oppleve 
naturen som urørt og tidløs. Jeg tror disse hensynene vil bli viktigere i fremtiden, og 
forhåpentligvis godt ivaretatt.
«Stillhet er en av vår tids mest etterspurte goder»134. 
132 Sørensen (2009) s.14.
133 Se feks Sørensen (2009) s.12.
134 Sørensen (2009), Sitatet til statssekretær Heidi Sørensen på verdens støyfrie dag setter mye av det 
som her er behandlet i perspektiv.
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